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Abstract of DE101 15504 



A drive system, especially for incorporation in 
a drive train of a car, can transmit a drive force 
between a drive unit or, if applicable, an IC 
engine and driven wheels. It comprises a 
multiple clutch device (12) or, if applicable, a 
double clutch device, that has an input side 
(34) assigned to the drive unit and at least two 
output sides (80) assigned to a gearbox 
relative to a reference torque flow direction. 
The drive system can be controlled to transmit 
torque between the input side on one hand 
and a selected one of the output sides on the 
other hand. It also comprises an electrical 
machine (400) by which a component 
assigned to the input side can be driven for 
rotation around an axis common to the 
electrical machine and the clutch device. 
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einer Elektromaschine 
® Die Erfindung betrifft unter anderem ein Antriebssy- 

stem, umfassend eine Mehrfach-Kupplungseinrichtung 

(12), insbesondere Doppel-Kupplungseinrichtung (12), 

sowie eine Elektromaschine oder/und eine Torsions- 

schwingungsdampferanordnung (300). Es wird nach ei- 

nem Aspekt vorgeschlagen, dass wenigstens ein Teilsy- 

stem des Antriebssystems als vorgefertigte Baueinheit in 

einem Antriebsstrang montierbar ist 
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l 

Beschreibung 

[0001] Die Erfindung betrifft allgemein eine Mehrfach- 
Kupplungseinrichtung, ggf. Doppel-Kupplungseinrichtung, 
fiirdie Anordnung in einem Antriebsstrang eines Kraftfahr- 
zeugs zwischen einer Antriebseinheit und einem Getriebe, 
wobei die Kupplungseinrichtung eine einer ersten Getriebe- 
eingangswelle des Getriebes zugeordnete erste Kuppiungs- 
anordnung und eine einer zweiten Getriebeeingangswelle 
des Getriebes zugeordnete zweite Kupplungsanordnung 
aufweist zur Momenteniibertragung zwischen der Antriebs- 
einheit und dem Getriebe. 

[0002] Eine derartige Kupplungseinrichtung ist beispiels- 
weise aus der EP 0 931 951 Al bekannt Die Kupplungsein- 
richtung dient zur Verbindung des Antriebs eines Kraftfahr- 
zeugs mit einem mehrstufigen Schaltgetriebe iiber zwei be- 
vorzugt automatisiert betatigte Reibungskupplungen, wobei 
jeder dieser beiden Reibungskupplungen jeweils ein Aus- 
rucksystem zugeordnet ist, so dass die beiden Reibungs- 
kupplungen unabhangig voneinander ein- oder ausriickbar 
sind. Eine Kupplungsscheibe einer der beiden Reibungs- 
kupplungen ist auf einer zentralen Getriebeeingangswelle 
drehfest angeordnet, wahrend eine Kupplungsscheibe der 
anderen Reibungskupplung an einer die zentrale Getriebe- 
eingangswelle umgreifenden, als Hohlwelle ausgebildeten 
zweiten Getriebeeingangswelle drehfest angreift. Die be- 
kannte Doppelkupplung ist mit einer festen Druckplatte der 
einen Reibungskupplung an einem Schwungrad einer 
Brennkraftmaschine angeordnet. Die Anordnung der Dop- 
pelkupplung in einem Antriebsstrang entspricht insoweit 
weitgehend der Anordnung herkommlicher (Einfach-)Rei- 
bungskupplungen im Antriebsstrang. 
[0003] Doppelkupplungseinrichtungen (kurz: Doppel- 
kupplungen) der eingangs genannten Art haben in jiingerer 
Zeit ein groBeres Interesse gefunden und bestehen im AUge- 
meinen aus zwei nass- oder trockenlaufenden Kupplungen, 
die wechselseitig - ggf. auch mit Uberschneidungen - ge- 
schaltet werden. Insbesondere im Zusammenhang mit ei- 
nem mehrstufigen Schaltgetriebe bieten derartige Kupplun- 
gen die Moglichkeit, Schaltvorgange zwischen jeweils zwei 
Ubersetzungsstufen des Getriebes ohne Zugkraftunterbre- 
chung vorzunehmen. 

[0004] Doppelkupplungseinrichtungen bieten prinzipiell 
die Moglichkeit, bei besonders schwierigen, speziell im 
Rennsport ublichen Anfahrvorgangen beide Kupplungen 
gemeinsam zu beaufschlagen. Hierzu kann einerseits das 
Fahrpedal ggf. bis zum Anschlag ausgelenkt werden, wah- 
rend gleichzeitig das Kraftfahrzeug unter Aufwendung der 
maximalen Bremskraft so lange im Wesentlichen im Still- 
stand gehalten wird, bis die Kupplung ihren optimalen 
t)bertragungspunkt erreicht hat. Wenn im Augenblick des 
Erreichens des optimalen Ubertragungspunkts die Brems- 
wirkung aufgehoben wird, wird das Fahrzeug mit maxima- 
ler Beschleunigung anfahren. Derartige Anfahrvorgange 
kommen auch fur Kraftfahrzeuge mit relativ schwacher Mo- 
torisierung, also nicht nur im Rennsport, unter extremen An- 
fahrbedingungen in Betracht, beispielsweise zum Anfahren 
an einem Hindernis. 

[0005] Aus der DE44 15 664A1 ist eine Mehrfach- 
Kupplungseinrichtung bekannt, bei welcher durch wahlwei- 
ses Aktivieren einer Lamellen-Kupplungsanordnung von ei- 
ner Mehrzahl von Lamellen-Kupplungsanordnungen ein 
Drehmomentiibertragungsweg zwischen einem Antriebsor- 
gan und einem von einer Mehrzahl von Abtriebsorganen 
hergestellt werden kann. Die Abtriebsorgane werden bei 
derartigen Mehrfach-Kupplungsanordnungen im Allgemei- 
nen durch koaxial ineinander geschachtelte und vergleichs- 
weise lang ausgebildete Wellen, beispielsweise Getriebeein- 
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gangsweilen, gebildet. Aufgrund ihrer vergleichsweise gro- 
6en Lange weisen diese Getriebeeingangswellen relativ ge- 
ringe Torsionssteifigkeiten auf und wirken daher wie in den 
Antriebsstrang integrierte Drehfedern. Diese zusatzliche 

5 Elastizitat fuhrt oftmals zu unerwiinschten Verschiebungen 
des Resonanzschwingungsbereichs eines derartigen An- 
triebsstrangs. Um dem entgegenzuwirken, konnte man in ei- 
nen derartigen Antriebsstrang vor dem Getriebe, also vor die 
einzelnen in das Getriebe integrierten Drehmomentubertra- 

to gungswege, einen Torsionsschwingungsdampfer bekannter 
Bauart, beispielsweise in Form eines Mehrmassenschwun- 
grads, integrieren. Ein derartiger Torsionsschwingungs- 
dampfer beansprucht jedoch zusatzlichen Bauraum und 
fuhrt zu zusatzlichen Kosten eines derartigen Systems. Fer- 

15 ner kann dadurch das Problem entstehen, dass durch das In- 
tegrieren eines derartigen vor das Getriebe geschalteten Tor- 
sionsschwingungsdampfers auch die Lage der Eigenfre- 
quenzen im Bereich der Getriebeeingangswellen verscho- 
ben wird. Werden die Eigenfrequenzen zu einem hoheren 

20 Drehzahlbereich hin verschoben, so kann in diesem Dreh- 
zahlbereich ein derartiger vorgeschalteter Torsionsschwin- 
gungsdampfer jedoch oftmals nicht im erforderlichen Aus- 
maB zur Schwingungsdampfung beitragen. Zur Vermeidung 
von Schwingungsanregungen ist es weiter bekannt, die ver- 

25 schiedenen Kupplungsbereiche zumindest in bestimmten 
Drehzahlbereichen schlupfend zu betreiben. Dies bedeutet 
jedoch neben dem auftretenden Energieverlust auch eine 
ubermaBige Abnutzung der reibend aneinander anliegenden 
Oberflachen. 

30 [0006] Nach der Erfindung bereitgesteilt wird insbeson- 
dere ein Antriebssystem, insbesondere zur Eingliederung in 
einen Antriebsstrang eines Kraflfahrzeugs, der eine An- 
triebskraft zwischen einer Antriebseinheit, ggf. einer Brenn- 
kraftmaschine, und angetriebenen Radern iibertragen kann, 

35 umfassend: eine Mehrfach- Kupplungseinrichtung, ggf. 
Doppel-Kupplungseinrichtung, die bezogen auf eine Refe- 
renz-Momentenflussrichtung eine ggf. der Antriebseinheit 
zugeordnete Eingangsseite und wenigstens zwei ggf. einem 
Getriebe des Antriebsstrangs zugeordnete Ausgangsseiten 

40 aufweist und die ansteuerbar ist, Drehmoment zwischen der 
Eingangsseite einerseits und einer ausgewahlten der Aus- 
gangsseiten andererseits zu iibertragen, sowie umfassend: 
eine Elektromas chine, durch weiche eine der Eingangsseite 
zugeordnete Komponente zur Drehung um eine der Elektro- 

45 maschine und der Kupplungseinrichtung gemeinsame 
Achse antreibbar oder/und bei Drehung der Komponente 
um die Achse elektrische Energie gewinnbar ist, wobei die 
Elektromaschine eine Statoranordnung mit einem Stator- 
wechselwirkungsbereich und eine Rotoranordnung mit ei- 

50 nem Rotorwechselwirkungsbereich umfasst; oder/und eine 
Torsionsschwingungsdampferanordnung, die bezogen auf 
die Referenz-Momentenflussrichtung eine Primarseite und 
eine gegen die Wirkung einer Dampferelementenanordnung 
um eine der Torsionsschwingungsdampferanordnung und 

55 der Mehrfach-Kupplungseinrichtung gemeinsame Achse 
bezuglich der Primarseite drehbare Sekundarseite aufweist, 
wobei von der Primarseite und der Sekundarseite eine mit 
der Eingangsseite im Sinne einer Drehmitnahme verbindung 
gekoppelt oder koppelbar ist oder dieser entspricht. 

60 [0007] Eine Kombination aus einer Elektromaschine und 
einer Tors ions schwingungsdampferanordnung ist beispiels- 
weise aus der DE 199 14 376 Al bekannt. Bei dem bekann- 
ten System ist die Torsionsschwingungsdampferanordnung 
derart ausgebildet, dass sie entweder gemeinsam mit der 

65 Trageranordnung fiir den Rotorwechselwirkungsbereich 
durch Schraubbolzen oder dergleichen an einer Antriebs- 
welle angeschraubt ist oder dass eine Seite von Primarseite 
und Sekundarseite mit der Trageranordnung zur gemeinsa- 
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men Drehung vcrkoppelt ist, bzw. uber diese dann mit der 
Antriebswelle drchfest verbunden ist Daraus resultiert der 
Aufbau, der relativ viel Bauraum beansprucht, was jedoch 
insbesondere bei der Integration derartiger Antriebssysteme 
in einen Antriebsstrang bei kleinen Kraftfahrzeugen zu 
Schwierigkeiten fuhrt. Dies gilt umso mehr, wenn das Sy- 
stem umfassend die Elektromaschine und die Torsions- 
schwingungsdampferanordnung in Kombination mit einer 
Mehrfach-Kupplungseinrichtung anstelle einer normalen 
Einfach-Kupplungseinrichtung vorgesehen wird. 
[0008] In Weiterbildung des genannten Antriebssy stems 
werden nachfolgend verschiedene Ausgestaltungen des An- 
triebssystems (umfassend die Mehrfach-Kupplungseinrich- 
tung und die Elektromaschine oder umfassend die Mehr- 
fach-Kupplungseinrichtung und die Torsionsschwingungs- 
dampferanordnung oder umfassend die Mehrfach-Kupp- 
lungseinrichtung, die Elektromaschine und die Torsions- 
schwingungsdampferanordnung) vorgeschlagen, die unter 
anderem eine vergleichsweise einfache Montage des An- 
triebssystems im Antriebsstrang, eine Optimierung der 
Schwingungsbedampfung von im Drehbetrieb auflretenden 
Schwingungsanregungen und die Verringerung des bean- 
spruchten Bauraums betrefTen. 

[0009] Fur eine einfache Eingliederung des Antriebssy- 
stems in einen Antriebsstrang wird speziell vorgeschlagen, 
dass das Antriebssystem ein einer Antriebseinheit zugeord- 
netes erstes Teilsystem und ein einem Getriebe zugeordne- 
tes zweites Teilsystem aufweist, wobei zur Eingliederung 
des An triebssystems in einen Antriebsstrang zwischen der 
Antriebseinheit und dem Getriebe das Getriebe mit dem 
daran angeordneten ersten Teilsystem und die Antriebsein- 
heit mit dem daran angeordnetern zweiten Teilsystem unter 
Verkopplung der beiden Teilsysteme zusammenfugbar sind. 
Man wird hierzu in der Reg el vorsehen, dass zur Eingliede- 
rung des Antriebssystems in einen Antriebsstrang zwischen 
einer Antriebseinheit und einem Getriebe zuerst das erste 
Teilsystem an der Antriebseinheit anmontierbar und das 
zweite Teilsystem am Getriebe anmontierbar sind und dass 
dann das Getriebe und die Antriebseinheit unter Verkopp- 
lung der beiden Teilsysteme zusammenfugbar sind. 
[0010] Die Verkopplung der beiden Teilsysteme wird 
dann besonders einfach, wenn das erste Teilsystem ein er- 
stes Koppelglied und das zweite Teilsystem ein zweites 
Koppelglied aufweist, die jeweils mit einer Mitnahmefor- 
mation ausgefiihrt sind, die durch im wesentlichen axiale 
Relativbewegung bezogen auf eine den Teilsystemen ge- 
meinsame Achse in gegenseitigen Drehmitnahmeeingriff 
bringbar sind zur Verkoppelung der beiden Teilsysteme 
beim Zusammenfugen des Getriebes und der Antriebsein- 
heit. Die Mitnahmeformalionen konnen als Innenverzah- 
nung und AuBenverzahnung ausgefiihrt sein. 
[0011] Das erste Teilsystem kann die Torsionsschwin- 
gungsdampferanordnung und das zweite Teilsystem kann 
die Mehrfach-Kupplungseinrichtung aufweisen. Es kann ein 
Anlasserzahnkranz vorgesehen sein, der dem ersten oder 
dem zweiten Teilsystem zugeordnet sein kann. 
[0012] Ist eine Elektromaschine als Teii des Antriebssy- 
stems vorgesehen, so ist es in der Regel zweckmaBig, dass 
das erste Teilsystem die Elektromaschine und das zweite 
Teilsystem die Mehrfach-Kupplungseinrichtung aufweist. 
Man konnte aber auch daran denken, dass das erste Teilsy- 
stem die Statoranordnung und das zweite Teilsystem die Ro- 
toranordnung und die Mehrfach-Kupplungseinrichtung auf- 
weist Eine andere Moglichkeit ist, dass das erste Teilsystem 
die Rotoranordnung und das zweite Teilsystem die Statoran- 
ordnund und die Mehrfach-Kupplungseinrichtung aufweist 
Ist zusatzlich eine Torsionsschwingungsdampferanordnung 
vorgesehen, so kann das erste Teilsystem diese aufweisen. 



Im Hinblick auf eine Optimierung der Schwingungsbe- 
dampfung und fur eine optimale Ausnutzung des Bauraums 
kann es aber auch zweckmaBig sein, dass das zweite Teilsy- 
stem die Torsionsschwingungsdampferanordnung aufweist. 
5 [0013] Das Antriebssystem kann eine beispielsweise eine 
Flexplatte umfassende Koppelanordnung aufweisen, die zur 
Koppelung des Antriebssystems mit einem von der An- 
triebseinheit und dem Getriebe dient, wobei von den beiden 
Teilsystemen eines die Koppelanordnung aufweist oder aus 
10 dieser besteht und das andere die Mehrfach-Kupplungsein- 
richtung sowie die Torsionsschwingungsdampferanordnung 
oder/und die Elektromaschine aufweist. In der Regel wird 
man die Koppelanordnung dem ersten Teilsystem zuordnen, 
so dass dieses die Koppelanordnung aufweist oder aus die- 
ts ser besteht. 

[0014] Fur alle angesprochenen Varianten ist es fur eine 
moglichst einfache Montage bevorzugt, wenn wenigstens 
eines der Teilsysteme als vormontierte Einheit an der An- 
triebseinheit bzw. dem Getriebe anmontierbar ist. Hochst- 
20 vorzugsweise sind beide Teilsysteme als jeweilige vormon- 
tierte Einheit an der Antriebseinheit bzw. dem Getriebe an- 
montierbar. 

[0015] Generell wird vorgeschlagen, dass der Rotorwech- 
selwirkungsbereich durch eine Trageranordnung zur ge- 

25 meinsamen Drehung mit der der Eingangsseite zugeordne- 
ten Komponente gekoppelt oder koppelbar ist. Die Mehr- 
fach-Kupplungseinrichtung kann eine einer ersten Getriebe- 
eingangswelle eines Getriebes des Antriebsstrangs zugeord- 
nete erste Kupplungsanordnung und eine einer zweiten Ge- 

30 triebeeingangswelle des Getriebes zugeordnete zweite 
Kupplungsanordnung aufweisen zur Momentenubertragung 
zwischen der Antriebseinheit und dem Getriebe. \forzugs- 
weise ist von den Getriebeeingangswellen wenigstens eine 
als Hohlwelle ausgebildet und es veriauft eine der Getriebe- 

35 eingangswellen durch die andere, als Hohlwelle ausgebil- 
dete Getriebeeingangswelle. Die Kupplungsanordnungen 
sind vorzugsweise als (in der Regel nasslaufende) Lamel- 
len- Kupplungsanordnungen ausgebildet. Fur eine optimale 
Ausnutzung des Bauraums ist es zweckmaBig, wenn eine ra- 

40 dial auBere Kupplungsanordnung der Lamellen-Kupplungs- 
anordnungen eine radial innere Kupplungsanordnung der 
Lamellen-Kupplungsanordnungen ringartig umschlieBt. 
[0016] Als besonders zweckmaBige Ausgestaltung der 
Mehrfach-Kupplungseinrichtung wird vorgeschlagen, dass 

45 die Mehrfach-Kupplungseinrichtung eine als Eingangsseite 
dienende oder dieser zugeordnete Kupplungseinrichtungs- 
nabe umfasst, die eine Mitnahmeformation, ggf. AuBenver- 
zahnung, zur Ankopplung der Torsionsschwingungsdamp- 
feranordnung oder zur Ankoppelung eines Abtriebsele- 

50 ments der Antriebseinheit oder/und eines Koppelelements 
der Elektromaschine aufweist oder/und die eine Mitnahme- 
formation, ggf. Innenverzahnung, zur Ankoppelung einer 
getriebeseitig angeordneten Betriebsfluidpumpe, ggf, 01- 
pumpe, uber eine Pumpenantriebswelle aufweist. 

55 [0017] Weitere Ausfiihrungsmoglichkeiten bzw. Weiter- 
bildungsmoglichkeiten fur das Antriebssystem betreffend 
die Mehrfach-Kupplungseinrichtung konnen den deutschen 
Patentanmeldungen Az. 199 55 365.3, Az. 100 04 179.5, 
Az. 100 04 186.8, Az. 100 04 189.2, Az. 100 04 190.6 und 

60 Az. 100 04 195.7 entnommen werden, wobei insbesondere 
auf die jeweiligen Anspruche und die Diskussion der An- 
spriiche der jeweiligen Beschreibungseinleitung verwiesen 
wird. Der Inhalt dieser am 17.11.1999 bzw. am 01.02.2000 
beim Deutschen Patent- und Markenamt eingereichten An- 

65 meldungen wird durch Bezugnahme in die Offenbarung der 
vorliegenden Anmeldung einbezogen. Die Mehrfach-Kupp- 
lungseinrichtung kann ferner entsprechend den Vorschagen 
des ersten Erfindungsaspekts ausgefiihrt sein. 
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[0018] Vor allem im Hinblick auf eine Verringerung des 
vom Antriebssystem beanspruchten Bauraums wird vorge- 
schlagen, dass das Antriebssystem wenigstens ein Bauteil 
aufweist, welches funktionsmaBig oder/und strukturell oder/ 
und zumindest bereichsweise raumlich in wenigstens zwei 5 
von der Mehrfach-Kupplungseinrichtung, der Torsions- 
schwingungsdampferanordnung (soweit vorhanden) und der 
Elektromaschine (soweit vorhanden) integriert ist. 
[0019] Betreffend die Kombination aus der Elektroma- 
schine und der Torsionsschwingungsdampferanordnung to 
wird gemaB einer vorteilhaften Variante vorgeschlagen, dass 
die Trageranordnung wenigstens einen Teil der Primarseite 
oder der Sekundarseite bildet. 

[0020] Durch die Funktionsintegration bzw. die struktu- 
relle Integration, d. h. durch die Eingliederung der Trageran- 15 
ordnung bzw. eines Abschnitts derselben in die Torsions- 
schwingungsdarnpferanordnung, konnen Bauteile eingebaut 
werden und es konnen die Baugruppen Elektromaschine 
und Torsionsschwingungsdampferanordnung naher anein- 
ander heranriicken, mit dem Vorteil, dass die gesamte Bau- 20 
groBe bzw. Baulange eines derarligen Teilsystems gegen- 
iiber aus dem Stand der Technik bekannten Systemen verrin- 
gert werden kann. 

[0021] Es kann beispielsweise vorgesehen sein, dass die 
Trageranordnung einen der Kraftabstutzung der Dampfer- 25 
elementenanordnung diencndcn Teil der Primarseite oder 
der Sekundarseite bildet. Urn eine symmetrische Kraftuber- 
tragung ohne die Gefahr eines gegenseitigen Verkantens von 
Primarseite und Sekundarseite zu erhalten, wird weiterbil- 
dend vorgeschlagen, dass von der Primarseite und der Se- 30 
kundarseite eine Seite, vorzugsweise die Primarseite, zwei 
wenigstens bereichsweise in axialem Abstand zueinander 
liegende, gewiinschtenfalls als Deckscheibenbereiche aus- 
gefuhrte Kraftabstutzbereiche aufweist, und dass die Trager- 
anordnung wenigstens einen der Kraftabstutzbereiche bil- 35 
det. Die andere Seite von der Primarseite und der Sekundar- 
seite kann ein axial zwischen die beiden Kraftabstutzberei- 
che der einen Seite eingrcifendes Zentralscheibenelement 
aufweisen. 

[0022] Zur weiteren Minimierung des zur Verfugung zu 40 
stellenden Bauraums wird weiterbildend vorgeschlagen, 
dass die Trageranordnung mit ihrem wenigstens einen Teil 
der Primarseite bzw. Sekundarseite bildenden Bereich im 
Wesentlichen radial innerhalb der Statoranordnung oder/und 
der Rotoranordnung liegt und sich vorzugsweise wenigstens 45 
bereichsweise axial mit dieser uberlappt. 
[0023] Weitere Ausfuhrungsmoglichkeiten bzw. Weiter- 
bildungsmoglichkeiten fur das Antriebssystem betreffend 
die Elektromaschine und die Tors ion ssch wing ungsdarnpfer- 
anordnung kann auf die deutschen Patentanmeldungen Az. 50 
100 06 646.1 und 100 23 113.6 vcrwiesen werden, die am 
15.02.2000 und 11.05.2000 beim Deutschen Patent- und 
Markenamt eingereicht wurden und deren Offenbarung 
durch Bezugnahme in die Offenbarung der vorliegenden 
Anmeldung einbezogen wird. 55 
[0024] Zur optimalen Ausnutzung des zur Verfugung ste- 
henden Bauraums wird ferner vorgeschlagen, dass die 
Mehrfach-Kupplungseinrichtung axial benachbart zu einem 
die Elektromaschine und die Torsionsschwingungsdampfer- 
anordnung aufweisenden Subsystem des Antriebssystems 60 
angeordnet ist und sich vorzugsweise uber etwa den glei- 
chen oder einen kleineren Radialbereich wie dieses Subsy- 
stem erstreckt. 

[0025] Die vorstehend angesprochene relative Anordnung 
der Torsionsschwingungsdampferanordnung, der Elektro- 65 
maschine und der Mehrfach-Kupplungseinrichtung ermog- 
licht beispielsweise eine optimale Bauraumausnutzung in 
dem Fall, dass eine das Antriebssystem bzw. einen Teil des 
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Antriebssystems aufnehmende Getriebeglocke kegelfbrmig 
ausgebildet ist. 

[0026] Nach einer anderen A usfuhrungs variante wird vor- 
geschlagen, dass die Mehrfach-Kupplungseinrichtung radial 
innerhalb der Statoranordnung oder/und der Rotoranord- 
nung liegt und sich vorzugsweise wenigstens bereichsweise 
axial mit dieser uberlappt. Dabei kann die Torsionsschwin- 
gungsdampferanordnung axial benachbart zu einem die 
Mehrfach-Kupplungseinrichtung sowie die Statoranord- 
nung und ggf. die Rotoranordnung aufweisenden Subsystem 
des Antriebssystems angeordnet sein und sich vorzugsweise 
liber etwa den gleichen oder einen kleineren Radialbereich 
wie dieses Subsystem erstrecken. 

[0027] Wenn vorstehend von einem "Subsystem" gespro- 
chen wird, soli hierdurch ein Teilsystem des erfindungsge- 
miiCen Antriebssystems angesprochen werden, wobei aber 
nicht zwingend ein "Teilsystem" im Sinne der oben ange- 
sprochenen Montageaspekte gemeint ist. 
[0028] Eine Funktionsintegration kann auch im Zusam- 
menhang mit einer der Statoranordnung zugeordneten Sta- 
tortrageranordnung im Hinblick auf die Reduzierung der 
Bauteilzahl und Einsparung von Bauraum vorteilhaft sein. 
Hierzu wird vorgeschlagen, dass eine die Statoranordnung 
haltende Statortrageranordnung eine Wandung oder einen 
Wandungsabschnitt eines die Mehrfach-Kupplungseinrich- 
tung aufnehmenden Aufnahmeraums bildet, der im Falle ei- 
ner nasslaufenden Mehrfach-Kupplungseinrichtung vor- 
zugsweise abgedichtet ausgefiihrt ist. Die Rotoranordnung 
kann an wenigstens einem Tragelement gehalten sein, das 
sich von einem radial auBerhalb der Dampferelementenan- 
ordnung liegenden Bereich des der KraftabstQtzung liegen- 
de n Teil der Primarseite bzw. Sekundarseite im Wesentli- 
chen in axialen Richtung erstreckt. Letztere Ausbildung ist 
insbesondere zweckmaBig in Verbindung mit der Ausgestal- 
tung, dass die Mehrfach-Kupplungseinrichtung radial inner- 
halb der Statoranordnung bzw. Rotoranordnung liegt und 
sich wenigstens bereichsweise axial mit dieser ilberlappt. 
[0029] Es wurde schon angesprochen, dass die Mehrfach- 
Kupplungseinrichtung eine nasslaufende Kupplungseinrich- 
tung sein kann. In diesem Fall ist es auBerst zweckmaBig, 
wenn die Torsionsschwingungsdarnpferanordnung in einem 
Nassraum der Mehrfach-Kupplungseinrichtung angeordnet 
ist. So kann ohne Ausbildung der Torsionsschwingungs- 
dampferanordnung mit wenigstens einer die Dampferele- 
incntenanordnung aufnehmenden Kammer ein nasslaufen- 
der Betrieb fur die Torsionsschwingungsdampferanordnung 
vorgesehen werden. 

[0030] Neben einer raumlichen Integration der Ibrsions- 
schwingungsdarnpferanordnung in die Mehrfach-Kupp- 
lungseinrichtung wie vorstehend angegegeben, kommt auch 
eine funktionsmaBige bzw. strukturelle Integration der Tor- 
sions schwingungsdampferanordnung in die Mehrfach- 
Kupplungseinrichtung in Betracht. So kann die Tbrsions- 
schwingungsdampferanordnung in wenigstens einen Mo- 
mentenubertragungsweg zwischen der Eingangsseite, ggf. 
der schon angesprochenen Kupplungseinrichtungsnabe, und 
wenigstens einer der Ausgangsseiten der Mehrfach-Kupp- 
lungseinrichtung integriert sein. Mbchte man eine einzige 
Ibrsionsschwingungsdampferanordnung vorsehen, die un- 
abhangig von der fur die Momenteniibertragung ausgewahl- 
ten Ausgangsseite wirksam ist, so kann die Tbrsionsschwin- 
gungsdampferanordnung in einen MomentenUbertragungs- 
wegabschnitt integriert sein, der sowohl Tbil eines ersten 
Momenteniibertragungswegs zwischen der Eingangsseite 
und einer ersten der Ausgangseiten als auch Teil eines zwei- 
ten Momenteniibertragungswegs zwischen der Eingangs- 
seiie und einer zweiten der Ausgangsseiten ist. In diesem 
Zusammenhang ist es zweckmaBig, wenn die Torsions- 
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schwingungsdampferanordnung mittclbar oder unmiUelbar gcordneten Kupplungseinrichtung nach der Erfindung. 
zwischen eincm als Eingangsseite dienenden Eingangssteil, [0037] Die Erfindung betriffl femer einen Anlriebsstrang 
ggf. umfassend eine/die Kupplungseinrichtungsnabe, und fur ein Kraftfahrzeug, umfassend eine gewunschtenfalls als 

einem Lamellentrager, ggf. AuBenlamellentrager, der Mehr- Brennkraftmaschine ausgefiihrte Antriebseinheit, ein Ge- 

fach-Kupplungseinrichtung wirkt, der vorzugsweise zu ei- 5 triebe und ein zwischen der Antriebseinheit und dem Ge- 
ner/der radial auBeren Lamellen-Kupplungsanordnung der triebe angeordnetes Antriebssystem nach der Erfindung. 
Mehrfach-Kupplungseinrichtung gehort. Es lasst sich auf [0038] Die Erfindung wird ini Folgenden anhand von in 

diese Weise der zur Verfugung stehende Bauraum sehr gut den Figuren gezeigten Ausfiihrungsbeispielen naher erlau- 

ausnutzen. tert. 

[0031] GemaB einer Variante ist vorgesehen, dass die Tor- to [0039] Fig. 1 zeigt in einer teilgeschnittenen Darstellung 

sionsschwingungsdampferanordnung zwischen der Kupp- eine in einem Antriebsstrang eines Kraftfahrzeugs zwischen 

lungseinrichtungsnabe und wenigstens einem am Lamellen- einem Getriebe und einer Antriebseinheit angeordnete Dop- 

trager drehfesl angeordnelen, gegeniiber der Kupplungsein- pelkupplung mit zwei Lamellen- Kupplungsanordnungen. 

richtungsnabe verdrehbaren Momentenubertragungsglied [0040] Fig. 2 zeigt in einer der Fig. 1 entsprechenden Dar- 

wirkt, das sich vorzugsweise vom Radialbereich der Kupp- 15 stellungen eine Variante der Doppelkupplung der Fig. 1 in 

lungseinrichtungsnabe zu einem Lamellentragabschnitt des Kombination mit einem Torsionsschwingungsdampfer. 

Lamellentragers erstreckt. Ferner ist es zweckmaBig, wenn [0041] Fig. 3 zeigt eine Ausl uhrungsform einer Doppel- 

das Eingangsteil oder ein daran drehfesl festgelegtes, vor- kupplung mit einem in die Kupp lung integrierten Tbrsions- 

zugsweise scheibenformiges Koppelteil ein der Kraftabstiit- schwingungsdampfer. 

zung der Dampferelementenanordnung dicnendes Teil der 20 [0042] Fig. 4-11 zeigen Antriebssysteme umfassend eine 

Primarseite bildet. Das schon angesprochene Momenten- Doppelkupplung in Kombinaiion mit einem Tbrsions- 

Ubertragungsglied, das vorzugsweise zumindest bereichs- schwingungsdampfer und gegebenenfalls einer Elektroma- 

weise scheibenformig ausgebildet ist, kann ein der Kraftab- schine, beispielsweise ein sogenannter Kurbelwellenstarter- 

stOtzung der Dampferelementenanordnung dienendes Teil generator. 

der Sekundarseite bilden. 25 [0043] Fig. 1 zeigt eine in einem Anriebsstrang 10 zwi- 

[0032] Weiterbildend wird vorgeschlagen, dass Dampfer- schcn einer Antriebseinheit und ci nem Getriebe angeordnete 

elemente der Dampferelementenanordnung oder/und diesen Doppelkupplung 12. Von der Antriebseinheit, beispiels- 

zugeordnete Geleitelemente an dem Momenteniibertra- wcise eine Brennkraftmaschine. ist in Fig. 1 nur eine Ab- 

gungsglied in Umfangsrichtung gefuhrt oder/und in axialer triebswelle 14, ggf. Kurbelwellc 14, mit einem zur Ankopp- 

oder/und radialer Richtung abgestutzt sind. Eine besonders 30 lung eines nicht dargestellten Torsionsschwingungsdamp- 

vorteilhafte Ausgestaltung zeichnet sich dadurch aus, dass fers dienenden Koppelende 16 viargestellt. Das Getriebe ist 

die Dampferelemente bzw. Gleitelemente an wenigstens ei- in Fig. 1 durch einen eine Gciriebegehauseglocke 13 be- 

nem schrag in radialer und axialer Richtung verlaufenden grenzenden Getriebegehauseab^chnitt 20 und zwei Getrie- 

Fiihrungsabschnitt des Momentenubertragungsglieds ge- beeingangswellen 22 und 24 reprasentiert, die beide als 

fUhrt bzw. abgestutzt sind, wobei die Dampferelemente bzw. 35 Hohlwellen ausgebildet sind, wubei die Getriebeeingangs- 

Gleitelemente vorzugsweise zusatzlich an mehreren den welle 22 sich im Wesentlichen koaxial zur Getriebeein- 

FUhrungsabschnitten in Umfangsrichtung benachbarten, in gangswelle 24 durch diese hindurch erstreckt. Im Inneren 

dem Momentenubertragungsglied definierten und aus die- der Getriebeeingangs welle 22 isi eine Pumpenantriebswelle 

sem herausgedruckten Zungen gefuhrt bzw. abgestutzt sind, angeordnet, die zum Antrieb einer getriebeseitigen, in Fig. 1 

die entgegengesetzt zum Verlauf der Fuhrungsabschnitte 40 nicht dargestellten Oipumpe u ji .i, wie noch naher erlautert 

schrag in radialer und axialer Richtung verlaufen. Ein derar- wird. 

tiges Momentenubertragungsglied kann kostengunstig bei- [0044] Die Doppelkupplune 1 1 ist in die Getriebegehau- 
spielsweise aus Blech hergestellt werden. seglocke 18 aufgenommen, u .h i der Glockeninnenraum in 
[0033] Im Hinblick auf den Aspekt der guLen Baurau- Richtung zur Antriebseinhea (i.nch einen Deckel 28 ver- 
mausnutzung wird vorgeschlagen, dass das Momenteniiber- 45 schlossen ist, der in eine Ci ^ckengehauseofrnung einge- 
tragungsglied mit seinem wenigstens einen Teil der Sekun- presst ist oder/und darin durch einen Sprengring 30 gesi- 
darseite bildenden Bereich sowie ggf. mit seinem wenig- chert ist. Weist die Doppelkuppl-mg, wie das in Fig. 1 ge- 
stens einen Fiihrungsabschnitt im Wesentlichen radial inner- zcigte Ausfuhrungsbeispiel, tusslaufende Reibungskupp- 
halb der Statoranordnung oder/und der Rotoranordnung lungen, beispielsweise Mem bran kupplungen, auf, so ist es 
liegt und sich vorzugsweise wenigstens bereichsweise axial 50 in der Regel angebracht, fiir einen Dichteingriff zwischen 
mit dieser uberlappt. In diesem Zusammenhang ist es ferner dem Deckel 28 und dem voi i d-jr Geuriebegehau seglocke 18 
gunstig, wenn die Dampferelementenanordnung der Torsi- gebildeten Kupplungsgehaus j /m sorgen, der beispielsweise 
onschwingungsdampferanordnung im Radialbereich einer/ mittels eines O- Rings oder ei cs sonstigen Dichtrings her- 
der radial inneren Lamellen-Kupplungsanordnung der gestellt sein kann. In Fig. 1 :>t -in Dichtring 32 mit zwei 
Mehrfach-Kupplungseinrichtung angeordnet ist. 55 Dichtlippen gezeigt. 

[0034] Bci der Elektromaschine kann es sich um eine [0045] Als Eingangsseiic .er i doppelkupplung 12 dient 

Eiektromas chine vom AuBenlaufertyp oder vom Innenlau- eine Kupplungsnabe 34, die aus noch naher zu erlauternden 

fertyp handcln, je nachdem, welcher Typ im Hinblick auf zu Grunden aus zwei aneinanHcr fe- gelegten Ringabschnitten 

beachtende Randparameter besser geeignet erscheint. 36, 38 besteht. Die Kupphii gsn: ^e 34 erstreckt sich durch 

[0035] Ziu- Torsionsschwingungsdampferanordnung wird 60 eine zentrale Offnung des J^eck. is 28 in Richtung zur An- 

noch als besonders bevorzugt vorgeschlagen, dass ein In- tricbseinheit und ist iiber eine Ar enverzahnung 42 mit dem 

nenraum der Torsionsschwingungsdampferanordnung an ei- nicht dargestellten Torsionsschw ngungsdampfer gekoppelt, 

nem Nassrttum der Mehrfach-Kupplungseinrichtung ange- so dass iiber diesen eine Mr -.icr . nubertragungsverbindung 

schlossen oder anschlieBbar ist, um Betriebsmedium (insbe- zwischen dem Koppelendi. I f% ^ r Kurbelwelle 14 und der 

sondere Ol) von dort zu empfangen. 65 Kupplungsnabe 34 bestehi. \ ! c. e man auf einen Torsions- 

[0036] Die Erfindung beirirTt ferner einen AnLriebsstrang schwingungsdampfer geneiv .: ;cr an dieser Stelle im An- 

fur ein Krnfifahrzeug mit einer zwischen einer Antriebsein- tricbssurang verzichten, so k. ,\ t.ie Kopplungsnabe 34 auch 

heit (ggf. cine Brennkraftmaschine) und einem Getriebe an- unmiUelbar mit dem Kopi *c ide 16 gekoppelt werden. Die 
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Pumpenantriebswelle 26 wcist an ihrem voin Getriebe fer- 
nen Ende eine AuBenverzahnung 44 auf, die in cine Innen- 
verzahnung 46 des Ringabschnitts 36 der Kupplungsnabe 34 
eingreift, so dass sich die Pumpenantriebswelle 26 mit der 
Kupplungsnabe 34 mitdreht und dementsprechend die Ol- 5 
pumpe antreibt, wenn der Kupplungsnabe 34 eine Drehbe- 
wegung erteilt wird, im Regelfall von der Antriebseinheit 
und in manchen Betriebssituationen eventuell auch vom Ge- 
triebe her uber die Doppelkupplung (beispielsweise in einer 
durch das Stichwort "Motorbremse" charakterisierten Be- 10 
triebssituation). 

[0046] Der Deckel 28 erstreckt sich radial zwischen einem 
eine Radialausnehmung 50 der Gehauseglocke 18 begren- 
zenden ringformigen Umfangswandabschnitt der Gehause- 
glocke 18 und dem Ringabschnitt 38 der Nabe 34, wobei es 15 
vorteilhaft ist, wenn zwischen einem radial inneren Wand- 
bereich 52 des Deckels 28 und der Nabe 34, speziell dem 
Ringabschnitt 38, eine Dichtungs- oder/und Drehlageran- 
ordnung 54 vorgesehen ist, speziell dann, wenn - wie beim 
gezeigten Ausfuhrungsbei spiel - der Deckel 28 an der Ge- 20 
hauseglocke 18 festgelegt ist und sich dementsprechend mit 
der Doppelkupplung 12 nicht mitdreht. Eine Abdichtung 
zwischen dem Deckel und der Nabe wird insbesondere dann 
erforderlich sein, wenn es sich, wie beim Ausfiihrungsbei- 
spiel, bei den Kupplungsanordnungen der Doppelkupplung 25 
um nasslaufende Kupplungcn handelt. Eine hohe Betriebssi- 
cherheit auch im Falle von auftretenden Schwingungen und 
Vibrationen wird erreicht, wenn die Dichtungs- oder/und 
Drehlageranordnung 54 axial am Deckel 28 oder/und an der 
Kupplungsnabe 34 gesichert ist, etwa durch einen nach ra- 30 
dial innen umgebogenen Endabschnitt des Deckelrands 52, 
wie in Fig. 1 zu erkennen ist. 

[0047] An dem Ringabschnitt 38 der Nabe 34 ist ein Tra- 
gerblech 60 drehfest angebracht, das zur Drehmomentuber- 
tragung zwischen der Nabe 34 und einem AuBenlamellen- 35 
trager 62 einer ersten Lamellen-Kupplungsanordnung 64 
dient Der AuBenlamellen trager 62 erstreckt sich in Rich- 
tung zum Getriebe und nach radial innen zu einem Ringteil 
66, an dem der AuBenlamellen trager drehfest angebracht ist 
und das mittels einer Axial- und Radial-Lageranordnung 68 40 
an den beiden Getriebeeingangswellen 22 und 24 derart ge- 
lagert ist, dass sowohl radiale als auch axiale Krafte an den 
Getriebeeingangswellen abgesttitzt werden. Die Axial- und 
Radial-Lageranordnung 68 ermbglicht eine Relativverdre- 
hung zwischen dem Ringteil 66 einerseits und sowohl der 45 
Getriebeeingangswelle 22 als auch der Getriebeeingangs- 
welle 24 andererseits. Auf den Aufbau und die Funktions- 
weise der Axial- und Radial-Lageranordnung wird spater 
noch naher eingegangen. 

[0048] Am Ringteil 66 ist axial weiter in Richtung zur An- 50 
triebseinheit ein AuBenlamellentrager 70 einer zweiten La- 
mellen-Kupplungsanordnung 72 drehfest angebracht, deren 
Lamellenpaket 74 vom Lamellenpaket 76 der ersten Lamel- 
len-Kupplungsanomdung ringartig umgeben wird. Die bei- 
den Aul:.enlamellentrager 62 und 70 sind, wie schon ange- 55 
deutet, (lurch das Ringteil 66 drehfest miteinander verbun- 
den und stehen gemeinsam uber das mittels einer AuBenver- 
zahnung mit dem AuBenlamellentrager 62 in formschlussi- 
gem Drehmomentubertragungseingriff stehende Trager- 
blech 6u mit der Kupplungsnabe 34 und damit - uber den 60 
nicht dargestellten Torsion sschwingungsdampfer - mit der 
Kurbelwelle 14 der Antriebseinheit in Momenteniibertra- 
gungsverbindung. Bezogen auf den normalen Momenten- 
fluss von der Antriebseinheit zum Getriebe dienen die Au- 
Benlamellentrager 62 und 70 jeweils als Eingangsseite der 65 
Lamellen-Kupplungsanordnung 64 bzw. 72. 
[0049] Auf der Getriebeeingangswelle 22 ist mittels einer 
Keilnuienverzahnung o. dgl. ein Nabenteil 80 eines Innenla- 
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mellentragers 82 der ersten T^mellen-Kupplungsanordnung 
64 drehfest angeordnet In eutsprechender Weise ist auf der 
radial auBeren Getriebeeingangswelle 24 mittels einer Keil- 
nuienverzahnung o. dgl. ein Nabenteil 84 eines Innenlamel- 
lemrager 86 der zweiten Lamellen-Kupplungsanordnung 72 
drehfest angeordnet. Bezogen auf den Regel-Momenten- 
fluss von der Antriebseinheit in Richtung zum Getriebe die- 
nen die Innenlamellentrager 82 und 86 als Ausgangsseite 
der ersten bzw. zweiten Lamellen-Kupplungsanordnung 64 
bzw. 72. 

[0050] Es wird noch einm:il auf die radiale und axiale La- 
gerung des Ringteils 66 an .:cn Getriebeeingangswellen 22 
und 24 Bezug genommen. '/.ur radialen Lagerung des Ring- 
teils 66 dienen zwei Radkil-i agerbaugruppen 90 und 92, die 
zwischen der radial auBeren Getriebeeingangswelle 24 und 
dem Ringteil 66 wirksam sind. Die axiale Lagerung des 
Ringsteils 66 erfolgt betrclTcnd einer Abstiitzung in Rich- 
tung zur Antriebseinheit uber das Nabenteil 84, ein Axialla- 
ger 94, das Nabenteil 80 unci einen das Nabenteil 80 an der 
radial inneren Getriebeeingangswelle 22 axial sichernden 
Sprengring 96. Das Ringteil 38 der Kupplungsnabe 34 ist 
wiederum uber ein Axiallagcr 68 und ein Radiallager 100 an 
dem Nabenteil 80 gelagert. In Richtung zum Getriebe ist das 
Nabenteil 80 uber das Axirii^iger 94 an einem Endabschnitt 
der radial auBeren Getriehceingangswelle 24 axial abge- 
sttitzt. Das Nabenteil 84 k:::::i unmittelbar an einem Ringan- 
schlag o. dgl. oder einen i soihlerten Sprengring o. dgl. in 
Richtung zum Getriebe an ;!cr Cietriebeeingangswelle 24 ab- 
gesttitzt sein. Da das Nabeni . il S4 und das Ringteil 66 ge- 
geneinander relativ-verdrc:!;bar sind, kann zwischen diesen 
Komponenten ein Axiallagcr vorgesehen sein, sofem nicht 
das Lager 92 sowohl Axullugcr- als auch Radiallagerfunk- 
tion hat. VomLetzteren wird in Bezug auf das Ausfuhrungs- 
beispiel in Fig. 1 ausgegam:en. 

[0051] GroBe Vorteile ci -eben sich daraus, wenn, wie 
beim gezeigten Ausfuhrun;; -s bei spiel, die sich in radialer 
Richtung erstreckenden Ar :c!initte der AuBenlamellentra- 
ger 62 und 70 auf einer ax i- fieri Scite einer zu einer Achse A 
der Doppelkupplung 12 i ; n eekenden Radialebene ange- 
ordnet sind und die sich i;: : uli iler Richtung erstreckenden 
Abschnitte der Innenlamel !:ni;iiger 82 und 86 der beiden 
Lamellen-Kupplungsanord: :::n£en auf der anderen axialen 
Seilc dieser Radialebene :;::iieordnet sind. Hierdurch wird 
ein besonders kompakier Ac 'bail moglich, insbesondere 
dann, wenn - wie beim gc/.eijeen Ausfuhrungsbei spiel -La- 
mellcntrager einer Sorte (Anoenlamellentriiger oder Innen- 
lamellentrager, beim Au.s! iK ; tmgsbeispiel die. AuBenlamel- 
lentrager) drehfest miteinanJ.er verbunden sind und jeweils 
als Eingangsseite der belt -client ion Lamellen-Kupplungsan- 
ordnung in Bezug auf den Kra! illuss von der Antriebseinheit 
zum Getriebe dienen. 

[0052] In die Doppelki:pplu::i; 12 sind Betatigungskolben 
zur Betatigung der Lamellen Kupplungsanordnungen inte- 
gricrt, im Falle des gezek ten " usfiihrungsbeispiels zur Be- 
tatigung der Lamellen-Kuppl' . . jsanordnungen im Sinne ei- 
nes Einriickens. Ein der ersten I .amellen-Kupplungsanord- 
nung 64 zugeordneter Betlilip-ngskolben 110 ist axial zwi- 
schen dem sich radial ersireck .-..Jen Abschnittdes AuBenla- 
mellentragers 62 der ersic:; 1 .anicllen-Kupplungsanordnung 
64 und dem sich radial erM reck en den Abschnitt des AuBen- 
lamellentragers 70 der zueien Lamellen-Kupplungsanord- 
nung 72 angeordnet und an K:icfen AuBenlamellentragern 
sowie am Ringteil 66 mittels DLiitungen 112, 114, 116 axial 
verschiebbar und eine zwischen dem AuBenlamellentrager 
62 und dem Betatigungskolben 110 ausgebildeteDruckkam- 
mer 118 sowie eine zwischen »!cm Betatigungskolben 110 
und dem AuBenlamellentragc: 70 ausgebildete Fliehkraft- 
Druckausgleichskammer 12* » :ibdichtend geruhrt. Die 
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Druckkammer 118 steht uber einen in dem Ringteil 66 aus- 
gebildeten Druckmediumkanal 122 mit einer an einer 
Druckmediumsversorgung, hier die bereits erwahnte 01- 
pumpe, angeschlossenen Drucksteuereinrichtung, ggf. ein 
Steuerventil, in Verbindung, wobei derDruckmediumskanal 
122 Uber eine das Ringteil 66 aufnehmende, ggf. getriebefe- 
ste Anschlusshiilse an der Drucksteuereinrichtung ange- 
schlossen ist. Zum Ringteil 66 ist in diesem Zusammenhang 
zu erwahnen, dass dieses fur eine einfachere Herstellbarkeit 
insbesondere hinsichtlich des Druckmediumkanals 122 so- 
wie eines weiteren Druckmediumkanals zweiteilig herge- 
stellt ist mit zwei ineinander gesteckten hulsenartigen Ring- 
teilabschnitten, wie in Fig. 1 angedeutet ist. 
[0053] Ein der zweiten Lamellen-Kupplungsanordnung 
72 zugeordneter Betatigungskolben 130 ist axial zwischen 
dem AuBenlamellentrager 70 der zweiten Lamellen-Kupp- 
lungsanordnung 72 und einem sich im Wesentlichen radial 
erstreckenden und an eincm vom Getriebe fernen axialen 
Endbereich des Ringteils 66 drehfest und fluiddicht ange- 
brachten Wandungsteil 132 angeordnet und mittels Dichtun- 
gen 134, 136 und 138 am AuBenlamellentrager 70, dem 
Wandungsteil 132 und dem Ringteil 66 axial verschiebbar 
und eine zwischen dem AuBenlamellentrager 70 und dem 
Betatigungskolben 130 ausgebildete Druckkammer 140 so- 
wie eine zwischen dem Betatigungskolben 130 und dem 
Wandungsteil 132 ausgebildete Fliehkraft-Druckausgleichs- 
kammer 142 abdichtend gefuhrt. Die Druckkammer 140 ist 
uber einen weiteren (schon erwahnten) Druckmediumskanal 
144 in entsprechender Weise wie die Druckkammer 118 an 
einer/der Drucksteuereinrichtung angeschlossen. Mittels der 
Drucksteuereinrichtung(en) kann an den beiden Druckkam- 
mern 118 und 140 wahlwcise (ggf. auch glcichzeitig) von 
der Druckmediumsquelle (hier Olpumpe) aufgebrachtcr 
Druck angelegt werden, um die erste Lamellen-Kupplungs- 
anordnung 64 oder/und die zweite Lamellen-Kupplungsan- 
ordnung 72 im Sinne eines Einriickens zu betatigen. Zum 
Riickstellen, also zum Ausriicken der Kupplungen dienen 
Membranfedem 146, 148, von denen die dem Betatigungs- 
kolben 130 zugeordnete Membranfeder 148 in der Flieh- 
kraft-Druckausgleichskammer 142 aufgenommen ist. 
[0054] Die Druckkammern 118 und 140 sind, jedenfalls 
wahrend normalen Betriebszustanden der Doppelkupplung 
112, vollstandig mit Druckmedium (hier Hydraulikol) ge- 
fullt, und der Betatigungszustand der Lamellen-Kupplungs- 
anordnungen hangt an sich vom an den Druckkammern an- 
gelegten Druckmediumsdruck ab. Da sich aber die AuBenla- 
mellentrager 62 und 70 samt dem Ringteil 66 und dem Beta- 
tigungskolben 110 und 130 sowie dem Wandungsteil 133 im 
FahrbeLrieb mit der Kupplungswelle 14 mitdrehen, kommt 
es auch ohne Druckanlegung an den Druckkammern 118 
und 140 von seiten der Drucksteuereinrichtung zu fliehkraft- 
bedingten Druckerhohungen in den Druckkammern, die zu- 
mindcst bei groBeren Drehzahlen zu einem ungewollten 
Einriicken oder zumindest Schleifen der Lamellen- Kupp- 
lungsanordnungen fuhren konnten. Aus diesem Grunde sind 
die schon erwahnten Fliehkraft-Druckausgleichskammern 
120, 142 vorgesehen, die ein Druckausgleichsmedium auf- 
nehmcn und in denen es in entsprechender Weise zu flieh- 
kraftbcdingten Druckerhohungen kommt, die die in den 
Druckkammern auftretenden fliehkraftbedingten Drucker- 
hohungen kompensieren. 

[0055J Man konnte daran denken, die Fliehkraft-Druck- 
ausgkichskammern 120 und 142 permanent mit Druckaus- 
gleichs medium, beispiels weise Ol, zu fullen, wobei man 
ggf. einen Volumenausgleich zur Aufnahme von im Zuge ei- 
ner B- iatigung der Betatigungskolben verdrangtem Druck- 
ausgl jichsmedium vorsehen konnte. Bei der in Fig. 1 ge- 
zeigicn Ausfuhrungsform werden die Fliehkraft-Druckaus- 
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gleichskammern 120, 142 jeweils erst im Betrieb des An- 
iriebsstrangs mit Druckausgleichsmedium gefullt, und zwar 
in Verbindung mit der Zufuhr von Kuhlfluid, beim gezeigten 
Ausfiihrungsbeispiel speziell KilhlSi, zu den Lamellen- 
Kupplungsanordnungen 64 und 72 Uber einen zwischen dem 
Ringteil 66 und der auBeren Getriebeeingangswelle 24 aus- 
gebildeten Ringkanal 150, dem die fiir das Kuhlol durchlas- 
sigen Lager 90, 92 zuzurechnen sind. Das KUhlol flieBt von 
einem getriebeseitigen Anschluss zwischen dem Ringteil 
und der Getriebeeingangswelle 24 in Richtung zur Antriebs- 
einheit durch das Lager 90 und das Lager 92 hindurch und 
stromt dann in einem Teilstrom zwischen dem vom Getriebe 
femen Endabschnitt des Ringteils 66 und dem Nabenteil 84 
nach radial auBen in Richtung zum Lamellenpaket 74 der 
zweiten Lamellen-Kupplungsanordnung 72, tritt aufgrund 
von Durchlassoffnungen im Innenlamellentrager 86 in den 
Bereich der Lamellen ein, stromt zwischen den Lamellen 
des Lamellenpakets 74 bzw. durch Reibbelagnuten o. dgl. 
dicser Lamellen nach radial auBen, tritt durch DurchlassofT- 
nungen im AuBenlamellentrager 70 und Durchlassoffnun- 
gen im Innenlamellentrager 82 in den Bereich des Lamel- 
lenpakets 76 der ersten Lamellen-Kupplungsanordnung 64 
ein, stromt zwischen den Lamellen dieses Lamellenpakets 
bzw. durch Belagnuten o. dgl. dieser Lamellen nach radial 
auGen und flieBt dann schlieBlich durch Durchlassoffnungen 
im AuBenlamellentrager 62 nach radial auBen ab. An der 
Kuhlolzufuhrstromung zwischen dem Ringteil 66 und der 
Getriebeeingangswelle 24 sind auch die Fliehkraft-Druck- 
ausgleichskammern 120, 142 angeschlossen, und zwar mit- 
tels Radialbohrungen 152, 154 im Ringteil 66. Da bei ste- 
hender Antriebseinheit das als Druckausgleichsmedium die- 
nende Kuhlol in den Druckausgleichskammem 120, 142 
mangels Fliehkraften aus den Druckausgleichskammem ab- 
lauft, werden die Druckausgleichskammem jeweils wieder 
neu wahrend des Betriebs des Antriebsstrangs (des Krafi- 
fahrzeugs) gefullt. 

[0056] Da eine der Druckkammer 140 zugeordnete 
Dnickbeaufschlagungsflache des Betatigungskolben s 130 
klciner ist und sich uberdies weniger weit nach radial auBen 
erst reckt als eine der Dmckausgleichskammer 142 zugeord- 
neie Druckbeaufschlagungsflache des Kolbens 130, ist in 
dem Wandungsteil 132 wenigstens eine Fullstandsbegren- 
zungsoffnung 156 ausgebildet, die einen maximalen, dieer- 
fordcrlichc Fliehkraftkompensation ergebenden Radialfull- 
siand der Druckausgleichskammer 142 einstellt. Ist der ma- 
xinialc Fullstand erreicht, so flieBt das uber die Bohrung 154 
zugefuhrte Kuhlol durch die Fullstandsbegrenzungsoffnung 
156 ab und vereinigt sich mit dem zwischen dem Ringteil 66 
unci dem Nabenteil 84 nach radial auBen tretenden Kiihlol- 
sl rorn. Im Falle des Kolbens 110 sind die der Druckkammer 
IIS und die der Druckausgleichskammer 120 zugeordneten 
Di iickbeaufschlagungsflachen des Kolbens gleich groB und 
ersirecken sich im gleichen Radialbereich, so dass fur die 
Druckausgleichskammer 120 entsprechende Fiillstandsbe- 
grcnzungsmittel nicht erforderlich sind. 
[0057] Der Vollstandigkeit halber soli noch erwahnt wer- 
den, dass im Betrieb vorzugsweise noch weitere Kuhlolstro- 
mungen auftreten. So ist in der Getriebeeingangswelle 24 
wenigstens eine Radialbohrung 160 vorgesehen, uber die 
sowie uber einen Ringkanal zwischen den beiden Getriebe- 
eingangswellen ein weiterer Kuhlolteilstrom flieBt, der sich 
in zwei Teilstrome aufspaltet, von denen einer zwischen den 
beiden Nabcntcilcn 80 und 84 (durch das Axiallager 94) 
nach radial auBen flieBt und der andere Teilstrom zwischen 
dem getriebefernen Endbereich der Getriebeeingangswelle 
22 und dem Nabenteil 80 sowie zwischen diesem Nabenteil 
84 und dem Ringabschnitt 38 der Kupplungsnabe 34 (durch 
die Lager 98 und 100) nach radial auBen stromt. 
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[0058] Da sich das nach radial auBen stroinende Kuhlol 
benachbart einem radial auBeren Abschnitt des der ersten 
Lamellen-Kupplungsanordnung 64 zugeordneten Betati- 
gungskolbens 110 ansammeln konnte und zumindest bei 
groBeren Drehzahlen fiiehkraftbedingt die Einruckbewe- 5 
gung dieses Kolbens behindem konnte, weist der Kolben 
110 wenigstens eine DruckausgleichsofFnung 162 auf, die 
einen Kuhlolfluss von einer Seite des Kolbens zur anderen 
ermoglicht. Es wird dementsprechend zu einer Ansamm- 
lung von Kuhlol auf beiden Seiten des Kolbens kommen mit 10 
entsprechender Kompensation fiiehkraftbedingt auf den 
Kolben ausgeiibter Druckkrafte. Ferner wird verhindert, 
dass andere auf einer Wechselwirkung des Kuhlols mit dern 
Kolben beruhende Krafte die erforderlichen axialen Kolben- 
bewegungen behindem. Es wird hier beispielsweise an hy- 15 
drodynamische Krafte o. dgl. gedacht sowie an ein "Fest- 
saugen" des Kolbens am AuBenlamellentrager 62. 
[0059] Es ist auch moglich, wenigstens eine Kuhlolab- 
flussofrhung im sich radial erstreckenden, radial auBeren 
Bereich des AuBenlamellcntragers 62 der ersten Lamellen- 20 
Kupplungsanordnung 64 vorzusehen. Eine derartige Kuhl- 
olabflussoffnung ist bei 164 gestrichelt angedeutet. Urn 
trotzdem eine hinreichende Durchstromung des Lamellen- 
pakets 76 der ersten Lamellen-Kupplungsanordnung 64 mit 
KUhlfluid (Kuhlol) zu gewahrleisten, kann ein Kuhlolleit- 25 
element (allgemein ein Kuhlfluidleitelement) vorgesehen 
sein. In Fig. 1 ist gestrichelt angedeutet, dass eine benach- 
barte Endlamelle 166 des Lamellenpakets 76 einen Kuhlol- 
leitabschnitt 168 aufweisen konnte, so dass die Endlamelle 
166 selbst als Kuhlolleitelement dient. 30 
[0060] Im Hinblick auf eine einfache Ausbildung der 
Drucksteuereinrichtung fur die Betatigung der beiden La- 
mellen-Kupplungsanordnungen wurde bei dem Ausfuh- 
rungsbeispiel der Fig. 1 vorgesehen, dass eine fur die radial 
innere Lamellen-Kupplungsanordnung 72 bezogen auf ei- 35 
nen Betatigungsdruck an sich gegebene, im Vergleich zur 
anderen Kupplungsanordnung 64 geringere Mornentenuber- 
tragungsfahigkeit (aufgrund eines geringcren effektiven 
Reibradius als die radial auBcre Kupplungsanordnung 64) 
zumindest teilweise kompensiert wird. Hierzu ist die der 40 
Druckkammer 140 zugeordnete Druckbeaufschlagungsfla- 
che des Kolbens 130 groBer als die der Druckkammer 118 
zugeordnete Druckbeaufschlagungsflache des Kolbens 110, 
so dass bei gleichem Hydraulikoldruck in den Druckkam- 
mem auf den Kolben 130 groBere axial gerichtete Krafte als 45 
auf den Kolben 110 ausgeubt werden. 
[0061 J lis sollte noch erwahnt werden, dass durch eine ra- 
diale SialTelung der den Kolben zugeordneten Dichtungen, 
speziell auch eine axiale Uberlappung von wenigstens eini- 
gen der Dichtungen, eine gule Ausnutzung des zur Verfii- 50 
gung siehenden Bauraurns ermoglicht. 
[0062 1 Bei den Lame lien paketen 74, 76 konnen MaBnah- 
men zur Vermeidung der Gefahr einer Uberhitzung getrof- 
fen scin zusatzlich zu der schon beschriebenen Zufuhr von 
Kuhlol und der Ausbildung von (in der Fig. 1 nur schema- 55 
tiscli angedeuteten) Kuhloldurehtrittsbffnungen in den La- 
mellen iriigern. So ist es vorteilhaft, wenigstens einige der 
Lanie!!e:i als "Warmezwischenspeicher" zu nutzen, dieetwa 
wShivnd eines Schlupfbetriebs entstehende, die Warmeab- 
fuhrmogiichkeiten mittels des Kuhlftuids (hier Kuhlols) 60 
oder durch Warmeleitung uber die Lamellen trager momen- 
tan tihei fordernde Warme zwischenspeichern, um die 
Warme vm einem spatercn Zcitpunkt, etwa in einem ausge- 
kupj>e!ien Zustand der betrefFenden LameUcn-Kupplungs- 
anordnunu, abfuhren zu konnen. Hierzu sind bei der radial 65 
innere (/.weiten) Lamellen-Kupplungsanordnung reibbe- 
lagl«\se. ::iso keinen Reibbelag tragende Lamellen axial dik- 
ker als i .:nnellentragelemente von Reibbelagtragenden La- 
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mellcn ausgebildet, um fur die reibbelaglosen Lamellen je- 
wcils ein vergleichsweise groBes Material volumen mit ent- 
sprechender Warmekapazitat vorzusehen. Diese Lamellen 
sol Ken aus einem Material hergestellt werden, das eine nen- 
nenswerte Warmespeicherfahigkeit (Warmekapazitat) hat, 
beispielsweise aus Stahl. Die Reibbelagtragenden Lamellen 
konnen im Falle einer Verwendung von ublichen Reibbela- 
gen, beispielsweise aus Papier, nur wenig Warme zwischen- 
speichern, da Papier eine schlechte Warmeleitfahigkeit hat, 
[0063] Die Warmekapazitat der die Reibbelage tragenden 
Reibbelagu-agelemente konnen ebenfalls als Warmespei- 
cher verfugbar gemacht werden, wenn man anstelle von Be- 
lagmalerialien mit geringer Leitfahigkeit Belagmateri alien 
mit hoher Leitfahigkeit verwendet. In Betracht kommt die 
Verwendung von Reibbelagen aus Sintermaterial, das eine 
vergleichsweise hohe Warmeleitfahigkeit hat. Problema- 
tisch an der Verwendung von Sinterbelagen ist allerdings, 
dass Sinterbelage einen degressiven Verlauf des Reibwerts u 
uber einer Schlupfdrehzahl (Reladvdrehzahl AN zwischen 
den reibenden Oberflachen) aufweisen, also dass du/dAN < 
0 gilt. Ein degressiver Verlauf des Reibwerts ist insoweit 
nachteilig, als dieser eine Selbsterregung von Schwingun- 
gen im A ntriebs Strang fordem kann bzw. derartige Schwin- 
gungen zumindest nicht dampfen kann. Es ist deshalb vor- 
teilhaft, wenn in einem Lamellenpaket sowohl Lamellen mit 
Reibbelagen aus Sintermaterial als auch Lamellen mit Reib- 
belagen aus einem anderen Material mit progressivem Reib- 
wert verlauf uber der Schlupfdrehzahl (dp/dAN > 0) vorgese- 
hen sind, so dass sich fiir das Lamellenpaket insgesamt ein 
progressiver Reibwertverlauf uber der Schlupfdrehzahl oder 
zumindest naherungsweise ein neutraler Reibwertverlauf 
uber der Schlupfdrehzahl (du/dAN = 0) ergibt und dement- 
sprechend cine Selbsterregung von Schwingungen km An- 
ti-iebs Strang zumindest nicht gefordert wird oder - vorzugs- 
weise - Drehschwingungen im Antriebsstrang sogar (auf- 
grund eines nennenswert progressiven Reibwertverlaufs 
uber der Schlupfdrehzahl) gedampft werden. 
[0064] Es wird hier davon ausgegangen, dass beim Aus- 
fiihrungsbcispiel der Fig. 1 das Lamellenpaket 74 der radial 
innere n Lamellen-Kupplungsanordnung 60 ohne Sinterbe- 
lage ausgefuhrt ist, da die radial auBere Lamellen-Kupp- 
lungsanordnung 64 vorzugsweise als Anfahrkupplung mit 
enisprcchendem Schlupfbetrieb eingesetzt wird. Letzteres, 
also die Verwendung der radial auBeren Lamellen-Kupp- 
lungsanordnung als Anfahrkupplung, ist insoweit vorteil- 
haft, als dass aufgrund des groBeren effektiven Reibradius 
diese Lamellen-Kupplungsanordnung mit geringeren Beta- 
tigungskraften (fiir die gleiche Momentenlibertragungsfa- 
higkeit) betrieben werden kann, so dass die Hachenpres- 
sung gegeniiber der zweiten Lamellen-Kupplungsanord- 
nung reduziert sein kann. Hierzu tragt auch bei, wenn man 
die Lamellen der ersten Lamellen-Kupplungsanordnung 64 
mil el was groBerer radialer Hohe als die Lamellen der zwei- 
ten Lamellen-Kupplungsanordnung 72 ausbildet. Ge- 
wunschtcnfalls konnen aber auch fur das Lamellenpaket 74 
der radial inneren (zweiten) Laniellen-Kupplungsanordnung 
72 Reibbelage aus Sintermatei ial verwendet werden, vor- 
zugsweise ~ wie erlautert - in Kombination mit Reibbelagen 
aus einem anderen Material, etwa Papier. 
[0065] Wahrend bei dem Lamellenpaket 74 der radial in- 
neren Lamellen-Kupplungsanordnung 72 alle Innenlamel- 
len Reibbelag tragende Lamellen und alle AuBen lamellen 
belnglose Lamellen sind, wobci die das Lamellenpaket axial 
begrenzenden Endlamellen Autfenlamellen und damit be- 
laglosc Lamellen sind, sind beiui Lamellenpaket 76 der er- 
sten Lamellen-Kupplungsanordnung 64 die Innenlamellen 
bclaglose Lamellen und die A n Itenlamellen einschlieBlich 
der Endlamellen 166, 170 Re ibbelag tragende Lamellen. 
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Wenigstens die Endlamellen 166 und 168 weiscn nach einer 
bevorzugten Ausbildung axial wesentlich dickere Belag- 
tragelemente als die Belagtrageleraente der anderen AuBen- 
lamellen auf und sind mit Belagen aus Sintermaterial ausge- 
bildet, um die ein vergleichsweise groBes Vol u men aufwei- 
senden Belagtragelemente der beiden Endlamellen als War- 
mezwischenspeicher nutzbar zu machem Wie beim Lamel- 
lenpaket 74 sind die belaglosen Lamellen axial dicker als die 
Lamellentragelemente der Reibbelag-tragenden Lamellen 
(mit Ausnahme der Endlamellen), um eine vergleichsweise 
groBe Warmekapazitat zur Warmezwischenspeichemng be- 
reitzustellen. Die axial innen liegenden AuBenlamellen soil- 
ten zumindest zum Teil Reibbelage aus einem anderen, ei- 
nen progressiven Reibwertverlauf zeigenden Material, auf- 
weisen, um fur das Lamellenpaket insgesanu zumindest 
eine naherungsweise neutralen Reibwertverlauf iiber der 
Schlupfdrehzahl zu erreichen. 

[0066] Weitere Einzelheiten der Doppelkupplung 12 ge- 
mMB dem beschriebenen Ausfuhrungsbeispiel sind fur den 
Fachmann ohne weiteres aus Fig. 1 entnehmbar. So ist die 
Axiaibohmng im Ringabschnitt 36 der Kupplungsnabe 34, 
in der die Innenverzahnung 46 fur die Pumpenantriebswelle 
ausgebildet ist, durch einen darin festgelegten Stopfen 180 
oldicht verschlossen. Das Tragerblech 60 ist am AuBenla- 
mellentrager 62 durch zwei Halteringe 172, 174 axial fixiert, 
von denen der Haltering 172 auch die Endlamclle 170 axial 
abstiitzt. Ein entsprechender Haltering ist auch flir die Ab- 
stlitzung des Lamellenpakets 74 am AuBenlamellentrager 70 
vorgesehen. 

[0067] Es sollte noch betreffend die Ausbildung der Au- 
Benlamellen der ersten Lamellen-Kupplungsanordnung 64 
als Belag-tragende Lamellen crwahnt werden, dass in Ver- 
bindung mit der Zuordnung der AuBenlamellen zur Ein- 
gangsseite der Kupplungseinrichtung eine bessere Durchflu- 
tung des Lamellenpakets 76 erreicht wird, wenn die Reibbe- 
lage - wie herkommlich regelmaBig ubiich - mit Reibbelag- 
nuten oder anderen Fluiddurchgangen ausgebildet sind, die 
eine Durchstromung des Lamellenpakets auch im Zustand 
des Reibeingriffs ermoglichcn. Da die Eingangsseite sich 
auch bei ausgekuppelter Kupplungsanordnung mit der An- 
triebseinheit bzw. dem Koppelende 16 bei laufender An- 
triebseinheit mitdreht, kommt es aufgrund der umlaufenden 
Reibbelagnuten bzw. der umlaufenden Fluiddurchgange zu 
einer Art Forderwirkung mit entsprechender besserer 
Durchflutung des Lamellenpakets. In Abweichung von der 
Darstellung in Fig. 1 konnte man auch die zweite Lamellen- 
Kupplungsanordnung dementsprechend ausbilden, also die 
AuBenlamellen als Reibbelag tragende Lamellen ausbilden. 
[0068] Im Folgenden werden anhand der Fig. 2 bis 11 
weitere Ausfuhrungsbeispiele von Mehrfach-Kupplungs- 
einrichtungen, speziell von Doppel-Kupplungseinrich tun- 
gen, und von derartige Kupplungseinrichtungen aufweisen- 
den Antriebssystemen, hinsichtlich verschiedener Aspekte 
erlautert. Soweit die Doppelkupplungen der Ausfuhrungs- 
beispiele der Fig. 2 bis 1 1 dem Ausfuhrungsbeispiel der Fig. 
1 entsprechen, wurde der besseren Ubersichtlichkeit wegen 
darauf verzichtet, alle Bezugszeichen der Fig. 1 auch in die 
Fig. 2 bis 11 zu ubernehmen. 

[0069] Beim Ausfuhrungsbeispiel der Fig. 2 sind der erste 
AuBenlamellentrager 62 und der erste Betatigungskolben 
110 im Hinblick auf die KuhlolabflussofTnungen 162 und 
164 auf spezielle Weise ausgebildet, um einerseits im Be- 
reich des AuBenlameilcntragcrs 72 der zwei ten (innercn) 
Lamellen-Kupplungsanordnung axialen Plalz zu sparen und 
andererseits, wenn gewunscht, eine Verdrehsicherung gegen 
eine Verdrehung des ersten Betatigungskolbens 110 gegen- 
iiber clem AuBenlamellentrager 62 vorzusehen. Hierzu sind 
der erste AuBenlamellentrager 62 und der erste Betatigungs- 
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kolben 110 in Umfangsrichtung abwechselnd partiell ausge- 
nommen, so dass nicht ausgenommene Stellen des Betati- 
gungskolbens 110 in ausgenommene Stellen des AuBenla- 
mellentragers 62 und nicht ausgenommene Stellen des Au- 
5 Benlamellentragers 62 in ausgenommene Stellen des Betati- 
gungskolbens 110 eingreifen. Das Vorsehen der genannten 
Verdrehsicherung ist insoweit sinnvoll, als dass eine zusatz- 
liche Belastung der zwischen dem AuBenlamellentrager 62 
und dem Betatigungskolben 110 wirkenden Dichtungen 
to durch Mikrorotationen in Folge von Motorungleichfbrmig- 
keiten verhindert werden konnen. Fur diese Verdrehsiche- 
rung mussen der Betatigungskolben 110 und der AuBenla- 
mellenlrager 62 auch im eingeriickten Zustand der ersten 
Lamellen-Kupplungsanordnung 64 ineinander greifen, was 
15 sonst nicht erforderlich ware. 

10070] Bei den Ausftihrungsbeispielen der Fig. 1 und 2 ist 
die Kupplungseinrichtung Ober die Kupplungsnabe 34 an 
der Antriebseinheit des Antriebsstrangs angekoppelt, und 
zwar vorzugsweise uber einen Torsionsschwingungsdamp- 
20 fcr, wie in Fig. 2 als Beispiel gezeigt ist. 

[0071] Die in Fig. 2 gezeigte Kombination aus einer Dop- 
pelkupplung 12 und einem Torsionsschwingungsdampfer 
300 zeichnet sich durch eine einfache Montage in einem An- 
iriebsstrang aus. Das von der Doppelkupplung und dem Tor- 
25 sionsschwingungsdampfer gebildete Antriebssystem 11 
lasst sich also einfach in einen Antriebsstrang zwischen der 
jcweiligen Antriebseinheit (Motor) und dem Getriebe ein- 
gliedern. Hierzu tragt insbesondere bei, dass die Doppel- 
kupplung 12 und der Torsioiisschwingungsdampfer 300 un- 
30 abhangig voneinander am Geiriebe (die Doppelkupplung) 
und an der Antriebseinheit (der Tbrsionsschwingungsdamp- 
fer) moniiert werden konnen, und dann das Getriebe und die 
Antriebseinheit samt der da ran angebrachten leilsysteme 
(Doppelkupplung bzw. Torsionsschwingungsdampfer) auf 
35 einfache Weise zusammengefugt werden k6nnen unter Ver- 
koppelung des Torsionsschwingungsdampfers mit der Ein- 
gangsseite (hier der Kupplungsnabe 34), und zwar vermit- 
lels der AuBenverzahnung 42 der Kupplungsnabe und einer 
zugcordnetcn Innenverzahniii.g eines Nabenteils 302 der 
40 von einem Scheibenteil 304 Liebildeten Sekundarseite des 
Ibrsionsschwingungsdampf'M'.s 300. 

[0072] Um die Montage <L\s Torsionsschwingungsdamp- 
fers 300 an der Kurbelwelle v.w erieichtern, weist das Schei- 
benteil 304 Werkzeug-Durc! !t ittsoffnungen 314 auf, durch 
45 die mitlels eines cntsprecheiu'cn Werkzeugs Schraubbolzen 
316 festgezogen werden ko: ncn, die das erste Deckblech 
306 an der Kurbelwelle bzw. ilem Koppelende der Kurbel- 
welle befestigen. 

[0073] Die Primarseite des Torsionsschwingungsdamp- 
50 fers 300 ist von einem an der Kurbelwelle angebrachten er- 
sten Deckblech 306 und einei:i daran angebrachten zweiten 
Deckblech 308 gebildet, d:is einen Anlasserzahnkranz 310 
aufweist, uber den mittels eines nicht dargestellten Anlas- 
sers im Falle einer als Bre u. raftmaschine ausgebildeten 
55 Aniricbseinheit diese gestanei -verden kann. Eine Dampfer- 
elernentenanordnung 312 des Torsionsschwingungsdamp- 
fers 300 ist auf an sich bekanni e Weise in Aussparungen des 
Scheibenteils 304 zwischen Jen beiden Deckblechen 306 
und 308 aufgenommen, wolei Jie Deckbleche zwischen in 
60 Umfangsrichtung benachbarie Dampferelemente eingrei- 
fende Einbuchtungen, Abstiii/.:eile oder dergleichen aufwei- 
sen, so dass insgesamt fur ein ; primarseitige und sekundar- 
scitigc Abstutzung der D;.; ^ferelementenanordnung in 
Umfangsrichtung gesorgt ist. ie Dampferelemente konnen 
65 unter Vcrmittlung von Fede. ie,:ern, Gleitschuhen und der- 
glcichen abgestutzt und gei '. . s-ein. 

[0074] Weitere Ausfuhru: ?. cispiele von Antriebssyste- 
men 11, umfassend eine I^c. ;ach-Kupplungseinrichtung, 
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speziell eine Doppel-Kupplungseinrichtung und eine Torsi - 
onsschwingungsdampferanordnung sowie ggf. eine bei- 
spielsweise von einem Kurbelwellenstartergenerator gebil- 
dete Elektromaschine werden anhand derFig. 3 bis 1 1 erlau- 
tert. 5 
[0075] Bei der Beschreibung der Ausfuhrungsbeispiele 
der Fig. 3 bis 11 werden Ausfuhrungen zu der jeweiligen 
Doppelkupplung 12 nur noch insoweit gemacht, als Ande- 
rungen gegeniiber den vorangehend beschriebenen Ausfiih- 
rungsbeispielen zu erlautern sind. Die Doppelkupplungen 10 
12 entsprechen hinsichtlich ihres inneren Aufbaus und ihrer 
Funktionsweise im Wesentlichen den Ausfuhrungsbeispie- 
len der Fig. 1 und 2, so dass auf eine Eintragung von Be- 
zugszeichen fur die verschiedenen Komponenten verzichtet 
werden kann. Der Einfachheit halber wird auch darauf ver- L5 
zichtet, alle an sich in einer Schnittdarstellung gezeigten 
Bauteile in den Figuren schraffiert darzustellen. Der Fach- 
mann wird aus einem einfachen Vergleich der betreffenden 
Hgur mit den Fig. 1 und 2 sofort erkennen, welche Bauteile 
in einer Schnittansicht dargestclit sind. Der Fachmann wird 20 
auch kleinere Unterschiede in der Detailausfuhrung der 
Doppelkupplungen aus den Figuren erkennen. 
[0076] Beim Antriebssystem 11 der Fig. 3 ist der Torsi- 
onsschwingungsdampfer 300 in die Doppelkupplung inte- 
griert. Hierzu weist die Kupplungsnabe 34 Radialstege 320 25 
auf, zwischen die die ineinander geschachtclten Dampfer- 
elemente (Dampferfedern) der Dampferelementenanord- 
nung 312 aufgenomrnen sind. Die Kupplungsnabe 34 dient 
als Primarseite des Torsionsschwingungsdampfers 300. 
[0077] Als Sekundarseite des Torsionsschwingungsdamp- 30 
fers 300 dient beim Antriebssystem 11 der Fig. 3 das bei den 
vorstehenden Ausfiihrungsbeispielen als "Tragerblech" be- 
zeichnete Momentenubertragungsglied 60, das Einbuchtun- 
gen oder herausgedriickte Zungen oder sonslige Abstutzele- 
mente aufweist, an denen die Dampferelementenanordnung 35 
312 sekundarseitig in Umfangsrichtung abgestiitzt ist. Die 
Dampferelemente der Dampferelementenanordnung 312 
sind unter Vermittlung einer Gleitelementanordnung 322 
(beispiclsweise umfassend an sich bekanntc Gleitschuhe, 
Federieller oder sonstige Gleit- und Fiihrungselemente) an 40 
schrag in radialer und axialer Richtung verlaufenden Ab- 
schniticn 324 des Momentenubertragungsblechs 60 gefuhrt, 
zwischen denen im Blech 60 definierte Fiihrungszungen 326 
derart aus dem Blech herausgedriickt sind, dass cine in einer 
Querschnittsansicht geinaB der Figur daehfonnige Fuh- 45 
rungsanordnung geschaffen ist, die nicht nur in Umfangs- 
richtung, sondern auch in axialer Richtung fur Fuhrung und 
Haltung sorgt. 

[0078] Das Antriebssystem 11 weist eine Koppelanord- 
nung auf, die zur Ankopplung der Doppelkupplung 12 an 50 
der Aniriebseinheit, speziell am Koppelende 16 der Kurbel- 
welle client. Die Koppelanordnung 320 ist von einer soge- 
nannkjii Flexplatte (flexplate) 332 gebildet, die radial auBen 
einen Anlasserzahnkranz 310 tragt, der als primarseitige Zu- 
satzmasse in Bezug auf den Torsionsschwingungsdampfer 55 
300 wirkL Die Flexplatte 332 ist radial innen mil einem sich 
in axialer Richtung erstreckenden Koppelflansch 334 ausge- 
fuhrt, der eine Innen verzahnung zur Kopplung mit der Au- 
Ben verzahnung 42 der Kupplungsnabe 34 aufweist. Die Au- 
Ben verzahnung 42 ist beim gezeigten Aus fuhrungsbei spiel 60 
an einem axialen Koppelflansch 336 der Kupplungsnabe 34 
vorgesehen. Der stationare Deckel 28 ist mitiels einer Dreh- 
lageranordnung 54, die vorzugsweise auch Dichtungsfunk- 
tion erfullt, am Koppelflansch 334 der Koppelanordnung 
330 gelagert. 65 
[0079 j Da das Momentenubertragungsblech 60 der Se- 
kundarseite und die Kupplungsnabe 34 der Primarseite des 
Torsionsschwingungsdampfers 300 zugeordnet sind, kommt 
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es zu Relativverdrehungen innerhalb eines vom Tbrsions- 
schwingungsdampfer zugelassenen Drehwinkels zwischen 
der Kupplungsnabe 34 einerscits und dem Momentenuber- 
tragungsblech 60 andererseits. Das an dem ersten AuBenla- 
mellentrager 62 drehfest und in beide axiale Richtung en ab- 
gestiitzt angebrachte Momentenubertragungsblech 60 ist ra- 
dial innen am Koppelflansch 334 der Koppelanordnung 330 
gelagert, und zwar unter Vermittlung eines vorzugsweise 
auch Dichtungsfunktionen erfullenden Gleitrings 338, der 
einen axialen Schenkelabschnitt zwischen einem axialen 
Randflansch 340 des Momentenubertragungsblechs 60 und 
dem Koppelflansch 334 sowie einen radialen Schenkel zwi- 
schen dem Randflansch 340 und der Kupplungsnabe 34 auf- 
weist. Unter Vermittlung des letzteren Schenkels des Gleit- 
rings 338 ist die Kupplungsnabe 34 in axialer Richtung hin 
zur Aniriebseinheit am Momentenubertragungsglied 60 ab- 
gestiitzt, und die vom Momenteniibertragungsglied 60 auf- 
genommenen Axialkrafte werden vom AuBenlamellentrager 
62 aufgenomrnen und uber das Ringteil 66 abgeleitet, so 
dass sich insgesamt ein gesclilossener Kraftfluss ergibt und 
dementsprechend weder die A ntriebseinheit mit ihrer Kur- 
belwellc noch das Getriebe mit seinen Getriebeeingangs- 
wellen Krafte aufbringen bzw. aufhehmen muss, um die 
Doppelkupplung 12 als Einhcit axial zusammen zu halten. 
[0080] Zur Abdichtung der KuhlOl der Doppelkupplung 
zu fuhrenden Bereiche in Richtung zur Antriebseinheit hin 
ist beim Ausfuhrungsbei spiel der Fig. 3 ein Dichtring 342 
zwischen dem Koppelende 16 der Kurbelwelle und der 
Flexplatte 332 vorgesehen, der zusammen mit der beispiels- 
weise als Radialwellendichtring ausgefiihrten Dichtungs- 
und Drehlageranordnung 54 sowie ggf. aufgrund einer et- 
waigen Dichtungsfunktion des Gleitrings 338 den Radial- 
und Axialbcrcich radial innci halb der Koppelflansch 334, 
336 und axial zwischen der Kupplungsnabe 34 und dem 
Koppelende 16 nach radial an Ben abdichtet. 
[0081] Es sollte noch erwahnt werden, dass zur Erhohung 
des Massentragheitsmoments der Kurbelwelle zusatzlich 
zum Zahnkranz 310 noch eine Zusatzmassenanordnung an 
der Flexplatte vorgesehen seii; konnte. 
[0082] Beim Ausfuhru n gsbe : spiel der Fig. 3 ist folgendes 
Konzept verwirklicht. Die Flexplatte 330 tragt den Zahn- 
kranz 310 sowie ggf. eine Zus jtzmassenanordnung. Sie bil- 
det ferner eine Laufflache fiir < lie das Drehlager54, ggf. den 
Radialwellendi entering 54 uid dient zur Herstellung der 
Antriebsverbindung zwischen der Eingangsseite (Kupp- 
lungsnabe 34) der Doppelkupplung und der Kurbelwelle, 
wobei die Eingangsseite der doppelkupplung gleichzeitig 
die Primarseite des Torsion ss. hwingungsdampfers 300 ist. 
Die Kupplungsnabe 34 nimni;. im Falle der Regel-Momen- 
tenfluss richtung von der Aniriebseinheit zum Getriebe das 
Drehmoment von der Fle.xpla ie 330 ab und bildet den An- 
trieb fur den Torsionsschwi; eungsdampfer 300 und die 
Pumpenwelle 26. Das tier ; ekundarseite des Torsions- 
schwingungsdampfers zugcordnete Momentenubertra- 
gungsblech 60, das zusaiiimej: mit dem AuBenlamellentra- 
ger 62 evenlueil auch als Kup: iungsgehause aufgefasst wer- 
den konnte, ist radial auf tier Flexplatte gelagert und stutzt 
die Kupplungssnabe 34 axial ab. Der AuBenlamellentrager 
62 ist ebenso wie die Ubrigc:: Lamellentrager mit Durch- 
flussoffnungen fur Kuhlmiiic! ' FCuhlol) ausgefuhrt, so dass 
das den Lamcllen zugefiihrie Kuhlmittel nach radial auBen 
in den von der Getriebe gchiiuseglocke 18 gebildeten Auf- 
nahmeraum abflieBen kann. in don die Doppelkupplung ein- 
gebaut ist. Der etwa auf gleicher radialer Hone wie die 
zweite, radial innen liey :nde Lamellen-Kupplungsanord- 
nung angeordnete Torsionsschwingungsdampfer 300 ist in 
dns von dem Mornenlenube; :r: ^ungsglied 60 und dem Au- 
Benlamellentrager 62 gebildcii; "Kupplungsgehause" aufge- 
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nommen, also gewissermaBcn innerhalb eincs "inneren 
Nassraums" der Doppelkupplung angeordnct, dem im Be- 
trieb Kuhlmittel (insbesonderc Kuhlol) zugefuhrt wird, so 
dass demenlsprechend auch der Torsionsschwingungsdamp- 
fcr300 gut mit Kuhlmittel versorgt wird, urn diesen zu kuh- 
len oder/und zu schmieren. GcmaB der hier gewahlten No- 
menklatur konnte der radial auBerhalb des AuBenlamellen- 
tragers 62 und des Moment cnubertragungsglieds 60 lie- 
gende Teil des von der Glocke 18 begrenzten Aufnahme- 
raums als "auBerer Nassraum" bezeichnet werden, in den die 
Doppelkupplung das Kuhlmittel abgibt. Ware der Torsions- 
schwingungsdampfer in diesem "auBeren Nassraum" ange- 
ordnet, so konnte ohne gesonderte MaBnahrnen dem Torsi- 
onsschwingungsdampfer nicht ohne Weiteres in hinreichen- 
der Menge Kuhlmittel zugefuhrt werden. 
[0083J Die Montage der Antriebseinheit 11 kann bei- 
spielsu vise in der Weise erfolgen, dass zuerst die Flexplatte 
330 saint dem Zahnkranz 310 und dem O-Ring 342 am Mo- 
tor montiert wird, und dass dann der Deckel bzw. das Dicht- 
blech 28 samt dem Radialwcllcndichtring 54 montiert wer- 
den. Unabhangig hiervon kann die Doppelkupplung 12 samt 
darin integriertem Torsionsschwingungsdampfer 300 als 
vormontierte Einheit am Getricbe montiert werden. Sind so- 
wohl die Flexplatte 330 als auch die Doppelkupplung 12 
montiert, konnen das Getriebe und der Motor zusammenge- 
fugt werden einschlieBlich der Herstellung der Drehlager- 
und Ahlichtverbindung zwischen dem Deckel 28 und dem 
Koppe; Hansen 334 unter Vcrmittlung des Radialwellen- 
dichtri :igs 54 und der Herstellung der Drehmitnahmeverbin- 
dung iil cr die Verzahnungen zwischen den beiden Koppel- 
flanschen 334 und 336, 

[0084] Erwahnt werden sol lie noch, dass beirn Ausfuh- 
rungsbeispiel der Fig. 3 die Olpumpe und der Torsions- 
schwingungsdampfer parallel geschaltet sind, so dass der 
Momentenlluss von der Antriebseinheit zur Olpumpe nicht 
uber den Torsionsschwingungsdampfer verlauft, im Gegen- 
satz zum Ausfuhrungsbeispiel der Fig. 2, bei dem der Torsi- 
onsschwingungsdampfer 300 und die Olpurnpe in Rcihe ge- 
schaltet sind. 

[0085J Ein weiteres Beispiel fur ein vorteilhaftes An- 
triebss> si em ist in Fig. 4 gezeigt. Die Doppelkupplung ent- 
sprich ;n Wesentlichen der Doppelkupplung der Fig. 1 und 
ist mil l incr zweiteiligen, die Teile 36 und 38 aufweisenden 
Kupplungsnabe 34 ausgcfuhrl. 

[0086] Das Antriebssystern 1 1 umfasst neben der Doppel- 
kupplung 12 ferner einen Torsionsschwingungsdampfer 300 
und eine ;illgemein mit 400 bezeichnete Elektromaschine, 
beispielsweise ein sogenannicr Kurbelwellenstartergenera- 
tor, hier vora sogenannten AuBenlaufertyp. Die Elektroma- 
schine 400 weist eine Statoranordnung 418 auf, die bei- 
spielsweise auf einem Slalortrager 420 an einem nicht dar- 
gestelhen Motorblock oder dergleichen getragen sein kann. 
Die Si ;!oranordnung 418 umfasst einen Statorwechselwir- 
kungs . tvich 422 mit einer Mchrzahl von Statorwicklungen 
424 u ein Joch bildenden Blechpaketen 426. Die Wick- 
lungsl. ,>te 428 der Wicklungcn 24 stehen seidich uber die 
Blechpakcie 26 uber. Die Elektromaschine 400 umfasst fer- 
ner eine Rotoranordnung 430 mit einem Rotor wechselwir- 
kungsbereich 432 und einer nachfolgend noch detaillierter 
beschrieSenen Trageranordnung 434. Der Rotorwechselwir- 
kungsb reich 432 umfasst eine Mehrzahl von an dessen In- 
nenseite geiragenen Permanent magneten 436 sowie Blech- 
pakete 438, die ein Joch des Rotorwechsciwirkungsbcreichs 
432 bilden. Zwischen den Permanentmagnelen 36 und dem 
Statorwechselwirkungsbereich 422 ist ein Luftspalt 440 ge- 
bildei. Jer zum Erhalt einer bestmoglichen Effizienz der 
Eleki: unschine 400 so klein ais moglich sein so lite. 
[008; ] Jie Trageranordnung 434 umfasst zwei Tragerele- 
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mente 442, 444. Das erste Tragerelement 442, das radial au- 
Ben mit einem im Wesendichen sich radial erstreckenden 
Abschnitt 446 den Rotorwechselwirkungsbeieich 432 tragt, 
ist in einem radial weiter innen liegenden, sich ebenfalls im 
Wesentlichen radial erstreckenden Abschnitt 448 mit dem 
zweiten Tragerteil 444 durch eine Mehrzahl von in Um- 
fangsrichtung aufeinander folgenden Nietbolzen oder der- 
gleichen verbunden. 

[0088] Radial auBen anschlieBend an den sich im Wesent- 
lichen radial erstreckenden Abschnitt 448 weist das erste 
Tragerelement 442 einen sich in Richtung der Drehachse A 
und geringfugig nach radial auBen erstreckenden Verbin- 
dungsabschnitt 450 auf, welcher sich mit dem Statorwech- 
selwirkungsbereich 422 in Achsrichtung uberlappt bzw. die- 
sen axial uberbruckt. An diesen Verbindungsabschnitt 450 
anschlieBend weist das erste Tragerelement 442 einen sich 
im Wesentlichen wieder nach radial auBen erstreckenden 
Abschnitt 452 auf, der nach radial auBen hin die Wicklungs- 
kopfe 428 uberbruckt und in einen sich im Wesentlichen in 
axialer Richtung erstreckenden, und die Wicklungskopfe 28 
zumindest teilweise in Axialrichtung uberbruckenden Ab- 
schnitt 454 ubergeht, an den sich der im Wesentlichen radial 
erstreckende Abschnitt 446 anschlieBt. 
[0089] Als Primarseite 456 des Torsionsschwingungs- 
dampfers 300 dient der sich im Wesentlichen radial erstrek- 
kende Abschnitt 448 des ersten IVagerelements 442, der ei- 
nen ersten Deckscheibenbereich 462 der Primarseite bildet. 
Ein zweiter Deckscheibenbereich 464 der Primarseite ist 
bei spiels weise von einem gesonderten, bei spiels weise aus 
Blcch gestanzten und gecignet geformten Element gebildet, 
das einen sich im Wesc:ttlichen radial erstreckenden Ab- 
schnitL 466 aufweist, der in Achsrichtung im Wesentlichen 
dem Abschnitt 448 des ersten Deckscheibenbereichs 462 
gcgenuberiiegt. Der zweite Deckscheibenbereich 464 
konnte grundsatzlich abei auch von in dem ersten Tragerele- 
ment 442 definierten und aus diesen entsprechend herausge- 
driickten Zungenabschnitten oder dergleichen gebildet sein. 
H;mdel t. es sich um ein gesondertes Blechteil, kann dieses 
am ersten Tragerelement 442 angeschweiBt sein. Auch eine 
formschlussige Rastverbindung oder dergleichen ist denk- 
bar. 

[0090] Um Abrieb der Gleitelementanordnung 322 nach 
radial auBen abgeben zu konnen, sind Partikelabgabeoff- 
nimgen 474 irn Ubergar -sbereich zwischen dem zweiten 
Deckscheibenbereich 6-4 und dem Verbindungsabschnitt 
450 sowie Partikelabgabeaffnungen 486 im Obergangsbe- 
rcich zwisclien den Abschnitten 452 und 454 vorgesehen. 
[0091] Als Sekundarse ;e dient ein Zentralscheibenele- 
ment 480, das ein Nabemeil302 aufweist, das mit einer In- 
nen ver/.ahnung ausgefuhri ist, die in die AuBenverzahnung 
42 eingreift und so die Sekundarseite des Torsion ssch win - 
gungsdampfers 300 an der Eingangsseite der Doppelkupp- 
lung 12 ankoppelt. Auf an sich bekannte Weise stiitzen sich 
die Dampferelemente, bei spiels weise Dampferfedem, der 
Diimpferelementenanordnung 312 einerseits an der Primar- 
seite, beispielsweise an an den Abschnitten 448, 464 und 
ggf. 450 gebildeten axiMcn bzw. radialen Ausbauchungen, 
und andererseits an der wSc!:undarseite, beispielsweise an Ra- 
dialstegen des Zentralscl . ibenelements 480 ab, wobei Fe- 
de i teller als Abstutzelenu ;ite zur besseren Druckverteilung 
vorgesehen sein konnen. 

[0092] Zu naheren Ein / e Iheiten der Ausbildung der Elek- 
Unmaschinc 400 und des Tors ions schwingungsdampfers 
300 wird auf die d.utsche Patentanmeldung Az. 
1(J0 06 646.1 vom 15.02.2; -00 verwiesen. 
[0093] Das Antriebssystern 11 der Fig. 4 zeichnet sich da- 
du rch aus, dass eine Funk i ; onsintegration fur die Elektroma- 
schine und den Torsionssc liwingungsdampfer 300 realisiert 
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ist Dadurch, dass das erste Tragerelement 442 wenigstcns 
den ersten Deckscheibenbereich 462 der Primarseite bildet, 
wird die Teilevielfalt reduziert und Bauraum eingesparl. Da- 
bei wind eine optimale Raumausnutzung dadurch erreicht, 
dass der Torsionsschwingungsdampfer 300 im Wesentlichen 
radial innerbalb der Statoranordnung 418 angeordnet ist 
Die Rotoranordnung 430 bildeL eine Primannasse fiir den 
Torsionsschwingungsdampfer 300, wahrend das Zentral- 
scheibenelement 480 samt den daran angekoppelten Kom- 
ponenten der Doppelkupplung 12 gewissermaBen eine Se- 
kundarmasse des Torsionsschwingungsdampfers 300 bildet. 
Insbesondere der AuBenlamellentrager 62 und die daran an- 
geordneten AuBenlamellen we i sen eine nennenswerte se- 
kundarseitige Tragheitsmasse auf. 

[0094] Das Antriebssystem der Fig. 4 zeichnet sich, wie 
schon erwahnt, dadurch aus, dass es durch eine teilema'Bige 
Verschmelzung der Eleklromaschine 400 und des Torsions- 
schwingungsdampfers 300 nur sehr wenig Bauraum bean- 
sprucht. Die Trageranordnung 434 der Rotoranordnung 430 
bildet einen der Kraftabstutzung dienenden Bereich des Tor- 
sionsschwingungsdampfers 300, so dass hier beispielsweise 
auf ein vollstandiges separates Deckscheibenelement oder 
dergleichen verzichtet werden kann. Des Weiteren liegt ins- 
besondere der Bereich 448, 450 der Trageranordnung 434, 
welcher den Deckscheibenbereich 462 der Primarseite bil- 
det, im Wesentlichen radial inncrhalb der Statoranordnung 
418 der als AuBenlaufermaschine ausgebildeten Eleklroma- 
schine 400. Durch die zusatzlich noch vorhandene zumin- 
dest teilweise axiale Uberlappung der Elektromaschine 400, 
d. h. insbesondere der Statoranordnung 418 derselben, mit 
dem Torsionsschwingungsdampfer 300 bzw. desses Damp- 
ferelementenanordnung 312 wird der in Anspruch genom- 
mene Bauraum weiter minimiert. 

[0095] Der Konstruktion der Fig. 4 liegt folgendes Grund- 
konzept zugrunde: Die Elektromaschine (Kurbelwellenstar- 
tergenerator) und der Torsionsschwingungsdampfer 300 
sind radial ineinander geschachtelt, wahrend die Doppel- 
kupplung axial benachbart dazu angeordnet ist. Der AuBen- 
durchmesser der Elektromaschine ist groBer als der AuBen- 
durchmesser der Doppelkupplung 412, wodurch im Falle ei- 
ner dem Normalfall entsprechenden kegelrormigen Getrie- 
beglockenausbildung (motorseitig groBerer Innendurchmes- 
ser, getriebeseitig kleinerer Innendurchmesser) eine opti- 
male Bail raumausnutzung erreichl wird. Die Doppelkupp- 
lung liegt. mit ihren Laincllen-Kupplungsanordnungcn el.wa 
im gleichcn Radialbereich bzw. radial auBerhalb des Torsi- 
onsschwingungsdampfers. 

[0096] GemaB der gezeigten Konstruktion ist der Torsi- 
onsschwingungsdampfer 300 fiir einen trocken laufenden 
Betrieb vorgesehen, er kann aber auch mit wenigstens einer 
Kammer fur die Dairipferelcincntenanordnung ausgefiihrt 
sein, um cincn nasslaufenden Betrieb ahnlich wie bei einem 
Zwei-Masscn-Schwungrad zu en nog lichen. 
[0097] Wie beim Ausfuhrungsbeispiel der Fig. 2 sind die 
Olpumpe und der Torsionsschwingungsdampfer 300 in 
Reihe geschallet, so dass nichl nur die Doppelkupplung 12, 
sondern auch die Olpumpe schwingungsgedampft uber den 
Torsionsschwingungsdampfer 300 angetrieben wird. 
[0098 J Montage erfolgt bevorzugt auf folgende 

Weise: Fine erste, von der Statoranordnung 418 und dem 
Statoririi • r 420 gebildete Einheit und eine zweite, von der 
Rotora no i .Inung 430 und der Trageranordnung 434 und dem 
Torsionssciiwingungsdampfer 300 gebildete zweite Einheit 
werden jeweils als vormontiertc Einheit an der Antriebsein- 
heit monticn. Ebenso wird die Doppelkupplung 12 als vor- 
montierte Einheit am Getriebe in der Getriebeglocke 18 
montiert unci der Deckel 28 unter Anordnung des Radial- 
wellenclichi rings 54 zwischen dem radial inneren Flan sen 



des Deckels und der Kupplungsnabe 36 in Stellung ge- 
bracht. Danach werden das Getriebe und die Antriebseinheit 
zusammengefugt, wobei die Innenverzahnung des Naben- 
lei 1 s 302 der Sekundarseite und die AuBenverzahnung 42 
5 der Kupplungsnabe 34 in gegenseitigen Eingriff gebracht 
werden. 

[0099] Das Antriebssystem 11 der Fig. 5 entspricht hin- 
sichtlich der Doppelkupplung 12 und dem Torsionsschwin- 
gungsdampfer 300 im Wesentlichen dem Ausfuhrungsbei- 

10 spiel der Fig. 2. Auf einen Anlasserzahnkranz 310 ist beim 
ge/.eigten Ausfuhrungsbeispiel aber verzichtet. Statt dessen 
weistdas Antriebssystem 11 eine beispielsweise als Kurbel- 
we lien statorgenera tor dienende Elektromaschine 400 auf, 
dcren Rotoranordnung 430 mittels einem Tragring oder 

15 Tragelementen 500 an der von den Deckblechen 306, 308 
gebildeten Primarseite des Torsionsschwingungsdampfers 
300 gehalten ist. Ein am Getriebe angebrachter Statortrager 
502, beispielsweise ein Guss- oder ZiehteiU tragt die radial 
auBerhalb der Doppelkupplung 12 angeordnete Statoranord- 

20 n ting 418. Der Statortrager weist einen radial unteren Ab- 
schnitt 504 und einen radial oberen Abschnitt 506 auf, zwi- 
schen denen die Statoranordnung 418 und die Rotoranord- 
nung 430 angeordnet sind. Der mit 406 bezeichnete Fiige- 
spalt zwischen dem Statortrager 502 und der Getriebegehau- 

25 seglocke ist abgedichtet. Ferner ist ein Radialwellendicht- 
ring 54 zwischen der Kupplungsnabe 34 und einem radial 
inneren Flasch des Statortragers 502 wirksam. Der Stator- 
trager 502 ersetzt sornit den Deckel 28 des Ausfuhrungsbei- 
spiels der Fig. 1 und begrenzt den die Doppelkupplung auf- 

30 nehmenden Aufnahmeraum 18, der als Nassraum dient. 
[0100] Der Statortrager 502 kann uber Passstifte 510 an 
der Antriebseinheit (Motor) zentriert sein und kann an der 
Antriebseinheit angeschraubt sein. Das Getriebegehause 
kunn an der Antriebseinheit oder/und am Statortrager befe- 

35 stigt sein, und zwar radial innerbalb oder/und radial auBer- 
halb des Luftspalts 440 der Elektromaschine 400. 
[0 1 01] Die Montage der Antriebseinheit 11 der Fig. 5 er- 
folgt am besten auf folgende Weise: Der Torsion sschwi n- 
guugsclampfer 300 samt der Rotoranordnung 430 wird an 

40 der Kurbelwelle anmontiert. Es wird dann der Statortrager 
502 saint der Statoranordnung 418 an der Antriebseinheit 
nionticrt, wofiir der Statortrager eine Fuhrungsschiene 512 
an t weist, die uber die Rotoranordnung 430 gleitet. Uriab- 
hiingig da von wird die Doppelkupplung 12 in die Gehause- 

45 giocke des Getriebes eingesetzt. Danach werden das Ge- 
triebe und die Antriebseinheit (der Motor) zusammengefugt, 
wobei cinerseits die den Torsionsschwingungsdampfer mit 
der Doppelkupplung verkoppelten Verzahnungen in gegen- 
scitigen Eingriff gebracht werden und andererseits derRa- 

50 dirilwellendichtring 54 ordnungsgemaB zwischen dem inne- 
ren Flanseh des Statoririi gers 502 und der Kupplungsnabe 
34 angeordnet wind, 

10102J Es wird noch darauf hingewiesen, dass beim ge- 
zeigten Ausfuhrungsbeispiel die Verzahnung zwischen dem 

55 Nnbenieil 302 und der Kupplungsnabe 34 radial innerhalb 
der Kurbelwellenschrauben 316 angeordnet ist, um die ra- 
dicle Abmessung der Kupplungsnabe 34 und dementspre- 
chend der Durchmesser des Radialwellendichtrings 54 ver- 
gleichs weise klein zu halien, so dass Reibungsveriuste und 

60 der Verse hleiB des Radiriiwellendichtrings minimiert wer- 
den. 

[0 1 03] Eine andere Moglichkeit fiir die Montage ist, dass 
der Torsionsschwingungsdampfer 300 samt der Rotoranord- 
nung 430 und der Staton.uordnung 418 einschlieBlich dem 
65 Sutiortrager 502 als vormontierte Einheit an der Kurbel- 
welle bzw. dem Motorb: >ck angeschraubt werden, wobei 
cine radiale Verriegelung * fer Rotoranordnung 430 einerseits 
und der Statoranordnung 418 andererseits vorteilhaft vorge- 
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sehen werden konnte. In Abweichung von dcr gezeigten 
Ausfiihrungsform rniisste der Innendurchinesser des Radial- 
wellendichlrings bzw. dessen Silz am Statortrager 502 radial 
auBerhalb der Kurbelwellenverschraubung 316 liegen, um 
das erste Deckblech 306 am Koppelende 16 der Kurbelwelle 5 
anbringen zu konnen (andemfalls waren die Schrauben 316 
nicht zuganglich). Unabhangig hiervon wird die Doppel- 
kupplung 12 am Geiriebe montiert. AnschlieBend werden 
das Getriebe und die Antriebscinheit zusammengefugt mit 
Verschraubung des Getriebes am Statortrager 502. to 
[0104] Das Ausfuhrungsbeispiel der Fig. 6 entspricht hin- 
sichdich der Doppelkupplung 12 und der Integration des 
Torsionsschwingungsdampfers 300 darin im Wesentlichen 
dem Ausfuhrungsbeispiel der Fig. 3, so dass auf die Ausfuh- 
rungen zu dieser Figur verwiesen werden kann. Erwahnt 15 
werden sollte noch, dass die Glcitelemente und Federschuhe 
322 in einer Gleitschale 530 gefuhrt sind, um die bei Rela- 
tivverdrehungen zwischen der Kupplungsnabe 34 und dem 
Momentenubertragungsghed 60 im Torsions sc h wing ungs- 
dampfer aufiretende Reibung zu minimieren. Anstelle der 20 
Flexplatte 332 ist eine Trageranordnung 434 an der Kurbel- 
welle angeschraubt, die die Rotoranordnung 430 einer Elek- 
tromaschine 400 tragi. Die Elektromaschine 400 entspricht 
der Elektromaschine 400 der Fig. 4, wenn man davon ab- 
sieht, dass gemaB Fig. 6 der Torsionsschwingungsdampfer 25 
300 nicht j nit dcr Elektromaschine integriert ist, sondern in 
die Doppelkupplung 12 integriert ist. Die Trageranordnung 
434 erfulii also nur noch insoweit eine Doppelfunktion, als 
dass sie einen Koppelilansch 334 aufweist, der uber Verzah- 
nungen n.it dem Koppelflansch 336 der Kupplungsnabe 34 30 
koppelt. Auch beim Ausfuhrungsbeispiel der Fig. 6 ist der 
Torsionsschwingungsdampfer 300 radial innerhalb dcr Sta- 
toranordnung 418 angcordnet und ubcrlappt sich teilwcise 
axial mil dieser. 

[0105| Erwahnt werden sollte noch, dass bei 342 ein O- 35 
Ring vorgesehen seien konnte, insbesondere wenn auf das 
eingeschweiBte Dichtblech 180 verzichtet wird. 
[0106] Der Deckel 28 ist miltels Passstiften 532 am Ge- 
triebe zen ;iert und in einen Fugespalt zwischen Getriebe 
und Ant ri ebseinheit aufgenomnien. Zum Getriebe hin ist der 40 
FOgespali bei 534 abgedichtct, so dass der als "auBerer 
Nassn:i::n" dicnende Aufnahmeraum hinreichend zur An- 
triebsv ::„*:eit hin abgedichtet ist. 

[0107 ; : s soil noch auf folgcndc Moglichkeil.cn hingewie- 
sen v :\:en: Beim gezeigten Ausfuhrungsbeispiel ist die 45 
Dichb jl._ibc 180 am Koppelflansch 334 angeschweiBt. Sie 
konnic aber auch eingeklipst sein. Die Gleitschale 530 
braucht nichi zwingend mit Glcitelementen und dergleichen 
kombinicrt sein, die Dampfungselemente, insbesondere 
Darnplerfedern, konnen auch ciirekt in die Gleitschale auf- 50 
genommei sein. Bet re (Tend den zwischen dem Deckel 28 
und dem ivoppel flan sen 334 angeordneten Radialwellen- 
dicht: : : ; wurde bei der in Fig. 6 gezeigten Ausfuhrungs- 
form ci Durchmesser sehr gering gehalten; dieser hegt 
noch! • rhalb der Kurbelwellcnschrauben 316. Hierdurch 55 
werd i.eibungsverluste und VerschleiB am Radialwellen- 
dichn mininiiert. Wie schon erwahnt wurde, dient der 
Tragc 4 fur die Rotoranordnung 430 gleichzcitig als Ab- 
triebs. .orient zur Ankopplung der Eingangsseite der Dop- 
pelki plung, die der Primarseite des Torsionsschwingungs- 60 
dam; jrs entspricht. Unter Vermittlung der Kupplungsnabe 
34 is riuch die Antriebsweile 26 der Olpumpe an diesem 
Abt; : bsclcment angckoppelt, wobei dcrMomcntenfluss zur 
Purii: .• ;;' ht iiber den Torsionsschwingungsdampfer ver- 
iauit 65 
[010. . Die Montage des Antriebssystems 11 in einem An- 
trieb- str.r ig kann zweckmaBig beispiclsweise auf folgende 
Weis Igen: Es wird die Staioranordnung 418 am Motor- 



24 



block montiert. AnschlieBend wird der Rotortrager 434 samt 
der daran angebrachten Rotoranordnung 430 an der Kurbel- 
welle montiert. AnschlieBend wird das Dichtblech 28 mit 
dem Radtalwellendichtring 54 in Stellung gebracht und am 
Motor montiert. Unabhangig davon wird die Doppelkupp- 
lung 12 mit dem darin integriertem Torsionsschwingungs- 
dampfer 300 als vormontierte Einheit am Getriebe in der 
Gctriebeglocke montiert. SchlieBlich werden das Getriebe 
und der Motor zusammengefugt unter Herstellung der Dreh- 
miinahmeverbindung zwischen den Koppelflanschen 334 
urn I 336. 

[01 09] Zu den Torsionsschwingungsdampferanordnungen 
der vorstehend behandelten Ausfuhrungsbeispiele kann 
noeh nachgetragen werden, dass es sich selbstverstandlich 
nicht um "konventionelle" Torsionsschwingungsdampfer 
hundcln muss, sondern dass grundsStzlich alle TVpen von 
Torsionsschwingungsdampfem in Betracht kommen, insbe- 
sondere auch Torsionsschwingungsdampfer des Zwei-Mas- 
sen-Schwungrad-iyps, speziell auch Zwei-Massen- 
Schwungrad-Torsionsschwingungsdampfer des Planeten- 
racl-Typs, bei spiels weise von der aus der DE 199 58 813 Al 
be kann ten Art. 

[0110] Fig. 7 zeigt eine Ausfuhrungsvariante des An- 
triebssystems 11 der Fig. 5, bei der der Torsionsschwin- 
gungsdampfer 300 in den vom Statortrager 502 begrenzten 
Nassraum dcr Doppelkupplung 12 einbezogen ist Hierzu ist 
das Deckblech 308 des Torsionsschwingungsdampfers nach 
radial innen verlangert bis in die Nahe eines radial inneren, 
sich axial in Richtung zur Antriebseinheit erstreckenden 
Bund 505 des Statortragers 502, und anstelle einer Dichtung 
zwischen dem Statortrager und der Kupplungsnabe 34 ent- 
spreehend dem Ausfuhrungsbeispiel der Fig. 5 ist nunmehr 
eine Dichtung 54* zwischen dem Bund 505 und einem radial 
inneren Bundabschnilt 309 eines das Deckblech 308 nach 
radial innen verlangernden Deckblechabschnitts 311 vorge- 
sehen. Das Deckblech 308 und der Deckblech abschnitt 311 
konnen einteilig sein oder es kann sich um zusammenge- 
schweiRlc Blcche handeln. 

[0111] Wie aus Fig. 7 zu erkennen, ist ein die Dampferele- 
mentenanordnung 312 auf nehmender Innenraum des Torsi- 
onsschwingungsdanipfers 300 am die Doppelkupplung 12 
aulnehinenden Gloc ken innenraum angeschlossen, und es 
kann Kuhlol zwischen dem Bund 505 und dem Nabenteil 
302 nach radial auBcn durchtreten, so dass im Betrieb die 
Diinipferelementenanordnung 312 in einem Olbad angeord- 
nci und betatigt werden wird, so dass einem VerschleiB der 
be: ci ligten Komponenten und der Entwicklung von Ge- 
raiischcn entgegenge wirkt wird. Die hiermit vorgeschlagene 
Arikopplung eines Innenraums des Torsionsschwingungs- 
dainpfcrs an den Nassraum der Doppelkupplung auch fur 
den Fall, dass der Torsionsschwingungsdampfer nicht struk- 
turell in die Doppelkupplung integriert ist (etwa ahnlich 
dem Ausfuhrungsbeispiel der Fig. 3), ist insbesondere auch 
fin Jbrsionsschwirigungsdampfer des Zwei-Massen- 
Schwungrad-Typs von Interesse, da hierdurch eine eigene 
Fiil lung des SchwunLirads etwa mit Fett mit entsprechenden 
DiehiungsmaBnahmcn entfallen kann. Es lasst sich so ein 
eirfaeheres und kostengunstigeres Zwei-Massen-Schwun- 
grad ('/MS) realisieren. 

[0112| Es ist noch darauf hinzuweisen, dass zur Abdich- 
tung des kombiniencn, vom Glockeninnenraum und dem 
Inncnrauni des Torsionsschwingungsdampfers gebildeten 
"Nassraum" zur Aimiebseinheit hin eine Dichtung 313, 
etwa ein O-Ring, z w ischen dem Deckblech 306 und dem 
Kc^ppelendc 16 der Abtriebswelle 15 vorgesehen sein kann. 
[0 1 1 3 j GcmaB Fig. 7 ist die Elektromaschine 400 als Au- 
Gcnla'uTer-Flcktromaschine ausgefQhrt. Fig. 8 zeigt eine 
Ausfuhrungsvariante, bei der die Elektromaschine als In- 
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nenlaufer-Elektromaschine ausgefuhrt ist, bci der also die 
Rotoranordnung 430 radial innerhalb der Statoranordnung 
418 angeordnet ist. Die Rotoranordnung 430 ist. mittels ei- 
nes Tragrings oder mittels Tragelementen 500* an der von 
den Deckblechen 306 und 308 gebildeten Primarseite des 5 
Torsionsschwingungsdampfers 300 gehalten. Die Statoran- 
ordnung 418 ist von einem gelriebeseitig festgelegten Sta- 
tortrager 502' gehalten. Der die Doppelkupplung 12 enthal- 
tende Glockeninnenraum ist nunmehr in Richtung zur An- 
triebseinheit hin durch eine Wandung 503 verschlossen, die 10 
keine TYagfunktion in Bezug auf die Statoranordnung 418 
aufweist. Ansonsten entspricht die Wandung 503 aber im 
Wesentlichen der als Statortrager fungierenden Wandung 
502 des Ausfuhrungsbeispiels der Fig. 7, und weist insbe- 
sond re aiich den Bund 505 auf, der uber die Dichtung 54' 15 
mit c:m Randabschnitt oder Bund 309 des Deckblechab- 
schnius 311 zusammenwirkt. 

[Oil I] Fig. 9 entspricht hinsichtlich der Ausbildung der 
Eleki;omaschine und der Anbindung der Rotoranordnung 
430 am Torsionsschwingungsdampfer 300 dcm Ausfiih- 20 
rungsbeispiel der Fig. 8. Der Innenraum des Torsions- 
schwingungsdampfers 300 ist bei der Konstruktion der Fig. 
9 abtr nicht am Nassraum der Doppelkupplung 12 ange- 
schlossen; insoweit entspricht das Ausfiihrungsbeispiel der 
Fig. 9 dem Ausfiihrungsbeispiel der Fig. 5. 25 
[0115] Fig. 10 zcigt eine Ausfuhrungsvariantc des Aus- 
fUhnngsbeispiels der Fig. 6. Die Doppelkupplung 12 der 
Fig. :0 ist im Wesentlichen identisch zur Doppelkupplung 
der ) • Ij?. 6 ausgefuhrt und weist einen integrierten Torsions- 
schw ir.gungsdampfer 300 auf. Im Gegensatz zur Fig. 6, bei 30 
der c:io Elektromaschine 400 als AuBenlaufermaschine aus- 
gefui.rt isi, ist. bei der Konstruktion der Fig. 10 die Elekt.ro- 
mase'.ine als Innenlaufcrmaschine ausgefuhrt mit entspre- 
chen;:_T Umgestaltung der Trageranordnung 434. 
[OHM Fig. 11 zeigt eine Ausfuhrungsvariante des An- 35 
triebssystems der Fig. 4. GemaG Fig. 11 ist die Elektroma- 
schine 400 als Innenlaufermaschine ausgefuhrt. Die Rotor- 
anordnung 430 ist an einer Trageranordnung 434 gehalten, 
die den Dcckschcibcnbcreich 462 der Primarseite des Torsi- 
onss iwinguugsdampfers aufweist. GcmaB Fig. 1 1 tragi das 40 
an d r Abtriebswelle der Antriebseinheit angebrachte Tra- 
gere! ::wv,\. 444 radial auBen unmittelbar die Rotoranord- 
nuni 130. 

[Oil : Wcilcre Ein/elheiten der Doppelkupplungen 12 
bzw. ios Antriebssyslems geniaB den vcrschicdunen Aus- 45 
fuhii. /shi-isniclen und insbesondere Unterschiede zwi- 
schv.:, den verschiedenen Doppelkupplungen sind vom 
Facl;":ann c»hnc Weiteres den Figuren cntnehmbar. 

Palentanspruche 50 

1. Antriebssystem, insbesondere zur Eingliederung in 
einen Ant riebsst rang eines Kraflfahrzeugs, der eine 
Anlricbskrafl zwischen einer Antriebseinheit, ggf. ei- 
: Brennkraftmaschine, und angetriebenen Radcm 55 
f :e::r::gen kann, umfassend: 

e'ne ielirfach-Kupplungseinrichtung (12), ggf. Dop- 
; ':-K:!pplungscinrichtung (12), die bezogen auf eine 
. jii/.-Momcnlcnflussrichtung eine ggf. der An- 
i iei • jinhcit zugeordnete Eingangsseite (34; 354) und 60 

-lens zwei ggf, eincm Getriebe des Antriebs- 
s:r;m:;s /.ugeordncte Ausgangsseiien (80, 84) aufweist 
und die ansteuerbar ist, Drehmomcnt zwischen der 
l:int»;iiK'sseite cinerseils und einer ausgewahlten der 
AusguiKsseiten andererseits zu ubertragen; 65 
? nvic i:.:ifassend: 

i 'no V!!.*ktromaschine (400), durch welche eine der 
1 ■'.g jni.rsscite zugeordnete Komponente (34) zur Dre- 



hung um eine der Elektromaschine (400) und der 
Kupplungseinrichtung (12) gemeinsame Achse (A) an- 
treibbar oder/und bei Drehung der Komponente (34) 
um die Achse elektrische Energie gewinnbar ist, wobei 
die Elektromaschine eine Statoranordnung (418) mit 
einem Statorwechselwirkungsbereich (422) und eine 
Rotoranordnung (430) mit einem Rotorwechselwir- 
kungsbereich (432) umfasst; oder/und 
eine Torsion sschwingungsdampferanordnung (300), 
die bezogen auf die Referenz-Momentenflussrichtung 
eine Primarseite (306, 308; 448, 450, 464; 34, 320; 
370; 354) und eine gegen die Wirkung einer Dampfer- 
elementenanordnung (312) um eine der Torsions- 
schwingungsdampferanordnung und der Mehrfach- 
Kupplungseinrichtung gemeinsame Achse (A) bezug- 
lich der Primarseite drehbare Sekundarseite (304; 480; 
60; 354; 62) aufweist, wobei von der Primarseite und 
der Sekundarseite eine mit der Eingangsseite (34) im 
Sinne einer Drehmitnahmeverbindung gekoppelt oder 
koppclbar ist oder dieser entspricht 

2. Antriebssystem nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass das Antriebssystem (11) ein einer An- 
triebseinheit zugeordnetes erstes Teilsystem (330; 300; 
434, 430) und ein einem Getriebe zugeordnetes zweites 
Teilsystem (12) aufweist, wobei zur Eingliederung des 
Antricbssystems in einen Antriebs Strang zwischen der 
Antriebseinheit und dem Getriebe das Getriebe mit 
dcm daran angeordneten ersten Teilsystem und die An- 
triebseinheit mit dem daran angeordnetem zweiten 
Teilsystem unter Verkopplung der beiden Teilsysteme 
zusammenfugbar sind. 

3. Antriebssystem nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 
zcichnct, dass zur Eingliederung des Antriebssystems 

(11) in einen Antriebssstrang zwischen einer Antriebs- 
einheit und einem Getriebe zuerst das erste Teilsystem 
(330; 300; 434, 430) an der Antriebseinheit anmontier- 
bar und das zweite Teilsystem (12) am Getriebe an- 
montierbar sind und dass dann das Getriebe und die 
Antriebseinheit unter Verkopplung der beiden Teilsy- 
steme zusammenfugbar sind. 

4. Antriebssystem nach Anspruch 2 oder 3, dadurch 
gckennzeichnet, dass das erste Teilsystem ein erstes 
Koppclglied (302; 334) und das zweite Teilsystem ein 
zweites Koppelglied (34) aufweist, die jeweils mit ei- 
ner Mitnahmeformation ausgefuhrt sind, die durch im 
wesentlichen axiale Relativbewegung bezogen auf eine 
den Teilsystemen gemeinsame Achse in gegenseitigen 
Drchmilnahmeeingriff bringbar sind zur Verkoppelung 
der beiden Teilsysteme beim Zusammenfugen des Ge- 
triebes und der Antriebseinheit. 

5. Antriebssystem nach Anspruch 4, dadurch gekenn- 
zcichnet, dass die Mitnahmefonnationen als Innenver- 
zahnung und AuBenverzahnung (42) ausgefuhrt sind. 

6. Antriebssystem nach einem der Anspriiche 2 bis 5, 
dadurch gckennzeichnet, dass das erste Teilsystem die 
Tors ionssch wing ungsdampferanordnung (300) und das 
zweite Teilsystem die Mehrfach-Kupplungseinrichtung 

(12) aufweist. 

7. Antriebssystem nach einem der Anspriiche 2 bis 5, 
dadurch gckennzeichnet, dass das erste Teilsystem die 
Elektromaschine (400) und das zweite Teilsystem die 
Mehrfach-Kupplungseinrichtung (12) aufweist. 

8. Antriebssystem nach einem der Anspriiche 2 bis 5, 
dadurch gekennzeiehnet, dass das erste Teilsystem die 
.Statoranordnung und das zweite Teilsystem die Rotor- 
anordnung und die Mehrfach-Kupplungseinrichtung 
aufweist. 

9. Antriebssystem nach einem der Anspriiche 2 bis 5, 
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dadurch gekennzeichnet, dass das erste Teilsystcm die 
Rotoranordnung und das zweite Teilsystcm die Stator- 
anordnung und die Mehrfach-Kupplungseinrichtung 
aufweist. 

10. Antriebssystem nach einem der Ansprtiche 7 bis 9, 5 
dadurch gekennzeichnet, dass das erste Teilsystem die 
Torsionsschwingungsdampferanordnung (300) auf- 
weisL 

11. Antriebssystem nach einem der Anspruche 7 bis 9, 
dadurch gekennzeichnet, dass das zweite TeilsysLem 10 
die Torsionsschwingungsdampferanordnung (300) auf- 
weist. 

12. Antriebssystem nach einem der Anspruche 2 bis 5, 
dadurch gekennzeichnet, dass das Antriebssystem eine 
Koppelanordnung (330) aufweist, die zur Kopplung 15 
des Antricbssystems mit einem von der Antriebseinheit 
und dem Getriebe dient, wobei von den beiden Teilsy- 
stemen eines die Koppelanordnung (330) aufweist oder 
aus dieser besteht und das andere die Mehrfach-Kupp- 
lungseinrichtung (12) sowie die Torsionsschwingungs- 20 
dampferanordnung (300) oder/und die Elektroma- 
schine aufweist. 

13. Antriebssystem nach Anspruch 12, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass das erste Teilsystem die Koppelan- 
ordnung (330) aufweist oder aus dieser besteht. 25 

14. Antriebssystem nach einem der Anspruche 2 bis 

13, dass wenigstens eines der Teilsysteme als vormon- 
tiertc liinheit an der Antriebseinheit bzw. dem Getriebe 
anmoniierbar ist. 

15. Aniriebssystem nach einem der Anspruche 1 bis 30 

14, dadurch gekennzeichnet, dass der Rotorwechsel- 
wirkungsbereich (432) (lurch eine Trageranordnung 
(434) zur gemeinsamen Drehung mit der der Eingangs- 
seite zugeordneten Komponente (34) gekoppelt oder 
koppelbar ist. 35 

16. Aniriebssystem nach einem der Anspruche 1 bis 

15, dadurch gekennzeichnet, dass die Mehrfach-Kupp- 
lungseinrichtung (12) eine einer ersten Getriebeein- 
gang-wcllc (22) cincs Getriebes des Antricbsstrangs 
zugc, :■ incte erste Kupplungsanordnung (64) und eine 40 
einer zwei ten Getriebeeingangswelle (24) des Getrie- 
bes zuL' .ordnete zweite Kupplungsanordnung (72) auf- 
weist zur Momentenubertragung zwischen der An- 
triebseinheit und dem Getriebe, wobei vorzugsweise 
von den Gelriebeeingangswellen wenigstens eine als 45 
Hohlwcllc (22, 24) ausgebildet ist und eine (22) der 
GetricKeingangswellcn durch die andere, als Hohl- 
welle L.usgebildete Getriebeeingangswelle (24) ver- 
lauft. 

17. Aniriebssystem nach Anspruch 16, dadurch ge- 50 
ken n ' v , eli net, dass die Kupplungsanordnungen als La- 
me "wi- Kupplungsanordnungen (64, 72) ausgebildet 

si: id, \ n denen vorzugsweise eine radial auBere Kupp- 
lungsa'. Tdnung (64) eine radial innere Kupplungsan- 
ordnur (72) ringartig umschlieBt. 55 

18. Aniriebssystem nach einem der Anspruche 15 bis 
17, dadurch gekennzeichnet, dass die Mehrfach-Kupp- 
lungseinrichtung eine als Eingangsseite dienende oder 
dieser zugcordnetc Kupplungscinrichtungsnabc (34) 
unifass 1 . die eine Milnahmeformation, ggf. AuBenver- 60 
z.ihmir • (42), zur Ankoppiung der Torsionsschwin- 
gungsd impferanordnung (300) oder zur Ankoppelung 
eines A'n ricbsclcmcnts (330) der Antriebseinheit oder/ 
u::-.: ci s Koppelelements (434) der Elektromasehine 

( I ') fweist oder/und die eine Mitnahmeformation, 65 
g I. i. "lvcrzahnung, zur Ankoppelung einer getrie- 
beseiti;- angeordncten Betriebsfiuidpumpe, ggf. 01- 
pumpe her eine Pumpenantriebswetle (26) aufweist. 
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19. Antriebssystem nach einem der Anspruche 1 bis 
18, dass das Antriebssystem wenigstens ein Bauteil 
aufweist, welches funktionsmaBig oder/und strukturell 
oder/und zumindest bereichsweise raumlich in wenig- 
stens zwei von der Mehrfach-Kupplungseinrichtung 
(12), der Torsionsschwingungsdampferanordnung 
(300), wenn vorhanden, und der Elektromasehine 
(400), wenn vorhanden, integriert ist. 

20. Antriebssystem nach Anspruch 15 und 19, dadurch 
gekennzeichnet, dass die Trageranordnung (434) we- 
nigstens einen Teil der Primarseite oder der Sekundar- 
seite bildet. 

21. Antriebssystem nach Anspruch 20, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass die Trageranordnung (434) einen 
der Kraftabstutzung der Dampferelementenanordnung 
(312) dienenden Teil (448, 450) der Primarseite oder 
der Sekundarseite bildet. 

22. Antriebssystem nach Anspruch 20 oder 21, da- 
durch gekennzeichnet, dass von der Primarseite und 
der Sekundarseite eine Seite, vorzugsweise die Primar- 
seite, zwei wenigstens bereichsweise in axiaiem Ab- 
stand zueinander liegende, gewunschten falls als Deck- 
scheibenbereiche ausgefuhrte KraftabstUtzbereiche 
(448, 466) aufweist, und dass die Trageranordnung 
(434) wenigstens einen (448) der KraftabstUtzbereiche 
bildet. 

23. Antriebssystem nach Anspruch 22, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass von der Primarseite und der Sekun- 
darseite die andere Seite ein axial zwischen die beiden 
KraftabstUtzbereiche (448, 466) der einen Seite ein- 
greifendes Zentralscheibenelement (480) aufweist. 

24. Aniriebssystem nach einem der Anspruch 20 bis 

23, dadurch gekennzeichnet, dass die Trageranordnung 
(434) mit ihrem wenigstens einen Teil der Primarseite 
bzw. Sekundarseite bildenden Bereich (448, 450) im 
Wesentlichen radial innerhalb der Statoranordnung 
(41 S) oder/und der Rotoranordnung (430) liegt und 
sich vorzugsweise wenigstens bereichsweise axial mit 
dieser ubcrlappt. 

25. Antriebssysiem nach einem der Anspruche 20 bis 

24, dadurch gekennzeichnet, dass die Mehrfach-Kupp- 
luncseinrichtung (12) axial benachbart zu einem die 
Elcklromaschine (400) und die Torsionsschwingungs- 
dampfcranordnung (300) aufweisenden Subsystem des 
Anlriebssystenis (11) angeordnet ist und sich vorzugs- 
weise iibcr etwa den gleichen oder einen kleineren Ra- 
dialbcreich wie dieses Subsystem erstreckt. 

26. Antriebssysiem nach einem der Anspruche 20 bis 
23, dadurch gekennzeichnet, dass die Mehrfach-Kupp- 
lungseinriehtung (12) radial innerhalb der Statoranord- 
nung (418) oder/und der Rotoranordnung (430) liegt 
und sich vorzugsweise wenigstens bereichsweise axial 
mit dieser Liberia ppt. 

27. Antriebssysiem nach Anspruch 26, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass die Torsionsschwingungsdampfer- 
anordnung (300) axial benachbart zu einem die Mehr- 
fach-Kupplungseinrichtung (12) sowie die Statoran- 
ordnung (418) und ggf. die Rotoranordnung (430) auf- 
weisenden Subsystem des Antriebssystems (11) ange- 
ordnet isi und sich vorzugsweise uber etwa den glei- 
chen oder einen kleineren Radialbereich wie dieses 
Subsystem erstreckt. 

28. Antriebssysiem nach Anspruch 26 oder 27, da- 
durch gekennzeichnet, dass eine die Statoranordnung 
(418) haltcndc S i atortrageranordnung (502) eine Wan- 
dung oder einen Wandungsabschnitt eines die Mehr- 
fach-Kupplur.cscinrichtung (12) aufnehmenden Auf- 
nahrueraums ( . 8) bildet, der im Falle einer nasslaufen- 
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den Mehrfach-Kupplungseinrichtung vorzugsweise 
abgediclilct ausgefuhrt ist. 

29. Aniriebssystem nach Anspruch 21 sowie nach ei- 
nem der Anspriiche 26 bis 28, dadurch gekennzeichnet, 
dass die Rotoranordnung (430) an wenigstens eineni 5 
Tragelcment (500) gehalten ist, das sich von einem ra- 
dial auftcrhalb der Danipferelemenlenanordnung lie- 
genden Bereich des der Kraftabstutzung dienenden 
Teils (306, 308) der Primarseite (306, 308) bzw. Sekun- 
darseite im Wesentlichen in axial er Richtung erstreckt to 

30. Antriebssystem nach einem der Anspriiche 1 bis 
29, jeden falls nach Anspruch 19, dadurch gekennzeich- 
net, dass die Mehrfach-Kupplungseinrichtung (12) eine 
nasslaufende Kupplungscinrichtung ist und die Torsi- 
onsschwingungsdampferanordnung (300) in einem 15 
Nassramn (356) der Mehrfach-Kupplungseinrichtung 
angeonlnct ist. 

31. Aniriebssystem nach Anspruch 29 oder 30, da- 
durch gekennzeichnet, dass die Torsionsschwingungs- 
diimplV.-unordnung in wenigstens einen Momcnten- 20 
u i >c r i n^u i ngsweg zwischen der Eingangsseite, ggf. der 
Kuppli::i>!scinrichtungsnabe (34), und wenigstens einer 
der Aus^angsseiten (80, 84) der Mehrfach-Kupplungs- 
einrichiung (12) integriert ist. 

32. Aniriebssystem nach Anspruch 31, dadurch ge- 25 
kennzcichnct, dass die Torsionsschwingungsdampfer- 
anordm.ng (300) in einen Monientenubertragungsweg- 
abschnl.i integriert ist, der sowohl Teil eines ersten 
Momc::!enubertjragungswegs zwischen der Eingangs- 
seite (?. I) und einer ersten (80) der Ausgangseiten als 30 
aiich T-il eines zweiten Momcnlenubertragungswegs 
zvisc!:c:i der Eingangsseite (34) und einer zweiten (80) 
der Ail- .^mgsscitcn ist. 

3.?. A: "j icbssystem nach Anspruch 32, dadurch ge- 
kennzc.^hnct, dass die Torsionsschwingungsdampfer- 35 
anordr. ::;g (300) mittelbar oder unmittelbar zwischen 
eineni als Eingangsseite dienenden Eingangsteil, ggf. 
umfaswncl eine/die Kupplungscinrichtungsnabc (34), 
und einem Lamcllentragcr, ggf. AuBenlamcllcntrager 
(f.2), der Mehrfach-Kupplungseinrichtung wirkt, der 40 
vorzugsweise zu einer/der radial auGeren Lamellen- 
Kuppli^gsanordnung (64) der Mehrfach-Kupplungs- 
einrich: ting gehort. 

34. An.; iL-bssystern nach Anspruch 33, dadurch gc- 
kcnnze'.chncl., dass die Torsionsschwingungsdampfer- 45 
ai ordn :ig (300) zwischen der Kupplungseinrichtungs- 
nr^be ( -i) und wenigstens einem am Lamellentrager 

di .hfe • tingeordneten, gegeniiber der Kupplungsein- 
richun ■ nabc (34) verdrehbaren Momenienubertra- 
gunus; *.cd (60) wirkt, das sich vorzugsweise vom Ra- 50 
di::lbc e : ch der Kupplungscinrichl.ungsnahc zu einern 
Lunelle. .iragabschnitt (363) des Lamellentragers er- 
slreckt. 

35. Aniriebssystem nach Anspruch 33 oder 34, da- 
durch gekennzeichnet, dass das Eingangsteil (34) oder 55 
ein dan* drehfesl. festgelegles, vorzugsweise scheiben- 
formige- Koppclieil (320) ein der Kraftabstutzung der 
Dampfi : vlcnienienanordnung (3.12) dienendes Teil der 
P.imars . ::e bildet oder/und dass das vorzugsweise zu- 

n indes hereichsweise scheibenformige Momenten- 60 
iihertr:- ' ingsglied (60) ein der Kraftabstutzung der 
Damp: ticmentcnanordnung (312) dienendes Teil der 
Sckur iarsciic bildet. 

3^. A..: icbssystem nach Anspruch 35, dadurch ge- 
k<. nnze! Unci., dass Dampferelemente der Dampferele- 65 
menien'-iordnung (312) oder/und dies en zugeordnete 
Geleitekmcntc (322) an dem Montentenubertragungs- 
glied (<■■/) in Umfangsrichtung gefuhrt oder/und in 



axialer oder/und radialer Richtung abgestiitzt sind. 

37. Antriebssystem nach Anspruch 36, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass die Dampferelemente bzw. Gleit- 
elemente an wenigstens einem schrag in radialer und 
axialer Richtung verlaufenden Fiihrungsabschnitt 
(324) des Momentenubertragungsglieds (60) getuhrt 
bzw. abgestiitzt sind, wobei die Dampferelemente bzw. 
Gleitelemente vorzugsweise zusatzlich an mehreren 
den Fuhrungsabschnitten in Umfangsrichtung benach- 
barten, in dem Momenteniibertragungsglied definierten 
und aus diesem herausgedriickten Zungen (326) ge- 
fuhrt bzw. abgestiitzt sind, die entgegengesetzt zum 
Verlauf der Fiihrungsabschnitte schrag in radialer und 
axialer Richtung verlaufen. 

38. Aniriebssystem nach einem der Anspriiche 35 bis 

37, dadurch gekennzeichnet, dass das Momentenuber- 
tragungsglied (60) mit seinem wenigstens einen Teil 
der Sckundarseiie bildenden Bereich sowie ggf. mit 
seinem wenigstens einen Fuhrungsabschnitt (324) im 
Wcscntlichen radial innerhalb der Statoranordnung 
(418) oder/und der Rotoranordnung (430) liegt und 
sich vorzugsweise wenigstens hereichsweise axial mit 
diescr ubcrlappt. 

39. Antriebssystem nach einem der Anspriiche 34 bis 

38, dadurch gekennzeichnet, dass die Dampferelemen- 
tenanordnung (312) der Torsionschwingungsdampfer- 
anordnung (300) im Radialbereich einer/der radial in- 
neren Lamellen-Kupplungsanordnung (72) der Mehr- 
fach-Kupplungseinrichtung (12) angeordnet ist. 

40. Antricbssysiein nach einem der Anspriiche 1 bis 

39, dadurch gekennzeichnet, dass die Elektromaschine 
vom AuRenlauferlyp ist. 

41. Antricbssysicni nach einem der Anspriiche 1 bis 
39, dadurch gekennzeichnet, dass die Elektromaschine 

vom Innenlaufcnyp ist. 

42. Antriebssystem nach einem der Anspriiche 1 bis 
41 dadurch gekennzeichnet, dass ein Innenraum der 
Torsionsschwingunrsdampferanordnung an einem 
Nassraum der Mel-: ! ;ich-Kupplungseinrichtung ange- 
schlossen oder :insc!;!icKbar ist, um Betriebsmedium 
von dort zu cmpfar. 'cn. 

43. Aniriebssirani: fiir ein Kraflfahrzeug, umfassend 
eine ecwiinschicniaKs als Brennkraftmaschine ausge- 
fuhrtc Antriehseinhei!, ein Getriebe und ein zwischen 
der Antriehseinhei I und dem Getriebe angeordnetes 
Antriebssystem (.11) bzw. eine zwischen der Antriehs- 
einhei t und dem ( iciriebe angeordnete Mehrfach- 
Kupplungseinrichtung (12) nach einem der Anspriiche 
Ibis 42. 
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